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Preparación de la guerra aérea 
Por FRANCISCO FERNÁNDEZ G.-LONGORIA 


Comandante de Aviación 


(Continuación) 


El arma aérea 


Para llevar a cabo con verdadera eficacia las acciones 
ofensivas que hemos visto ser objeto de la guerra aérea, 
el avión tiene que cumplir dos condiciones: representar 
una potencia ofensiva tal que suponga una amenaza real 
de destrucción de cualquiera de los objetivos cuyo ataque 
pueda interesar a los fines de la guerra, y poseer cuali- 
dades adecuadas para vencer o superar las medidas de- 
fensivas que el enemigo pueda oponerle. La primera 
condición se traduce prácticamente en gran capacidad 
de carga y extenso radio de acción; la segunda implica 
gran velocidad, elevado techo y fuerte armamento defen- 
sivo. Ambas condiciones son hasta cierto punto antagó- 
nicas, por ser las características de todo avión, para una 
potencia dada, un compromiso, en el que aparecen encon- 
trados la velocidad, la carga y el techo. 

Durante mucho tiempo el estado de la técnica aeronáu- 
tica no permitió armonizar de un modo satisfactorio estas 
diferentes características, por cuya causa, para conseguir 
que un avión tuviese aceptables condiciones ofensivas, esto 
es, capacidad de carga y radio de acción suficientes para las 
necesidades de la guerra, era forzoso sacrificar otras cua= 
lidades, resultando lento y de escaso techo, y, por tanto, 
en situación poco favorable frente a la defensa aérea ene- 
miga. Con tales aviones la posibilidad de efectuar acciones 
ofensivas de la debida importancia, aparecia rodeada de 
riesgos y dificultades, y resultaba, por tanto, muy aleatoria. 

Pero en el transcurso de los últimos años, una verda- 
dera revolución de la técnica aeronáutica, cuyos principa- 
les exponentes son los dispositivos de hipersustentación, los 
motores sobrealimentados, las hélices de paso variable y un 
extraordinario aumento de finura aerodinámica de los 
aviones, ha conducido a la producción de nuevos tipos 
cuyas características de todo orden responden de tal forma 
a las exigencias de la guerra, que con ellos se sitúa la 
ofensa aérea en un plano realmente nuevo, de positiva 
eficacia. 

Los nuevos aviones poseen, en efecto, al mismo tiempo, 
velocidades próximas a 400 kilómetros por hora, techo de 
7.000 metros, capacidad de carga hasta de 2.000 kilogra- 
mos de bombas, y autonomía de seis a diez horas de vuelo. 
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Su manejo está facilitado en amplia escala por una serie 
de perfeccionamientos accesorios, tales como el piloto auto- 
mático, el radiogoniómetro y los instrumentos de vuelo sin 
visibilidad exterior. A la vez ofrecen una seguridad casi 
absoluta de funcionamiento y una gran duración en ser- 
vicio. 

Unas fuerzas aéreas equipadas con este material, ten- 
drán, en la casi totalidad de casos previsibles de guerra 
continental, un alcance suficiente para atacar cualquier 
punto del territorio enemigo con bombas de las caracte- 
rísticas que mejor convengan en cada ocasión, según la 
naturaleza del blanco. Dichas fuerzas aéreas, si cuentan 
con los debidos efectivos, estarán, por consiguiente, capaci- 
tadas, en lo referente a su potencia ofensiva, para realizar 
cuantas destrucciones superficiales pueda exigir el desarro- 
llo de la guerra aérea. 

Como cualidades defensivas, entendiendo por tales aque- 
llas que han de servirles para librarse de la acción de la 
defensa aérea enemiga, dichas fuerzas contarán principal- 
mente con la protección de su alta velocidad y elevado 
techo. La influencia de estas características de vuelo en 
el valor de la defensa aérea es, como se sabe,-tan directa, 
que todo aumento de velocidad o techo produce una dis- 
minución en la eficacia de esta defensa, en sus dos ramas: 
armas antiaéreas y Aviación de caza. 

En relación con las armas antiaéreas, el aumento de 
techo hace bajar rápidamente su rendimiento, a causa de 
efectuarse el vuelo en zonas donde es mayor la dispersión 
del tiro, llegándose incluso a anular la acción de dichas 
armas en el momento que el avión vuele a una altura 
mayor que su alcance máximo. Tal ocurre ya con las 
ametralladoras, perdiendo por esta causa la defensa, en 
gran número de casos, uno de sus más valiosos elemen- 
tos, pues las armas automáti por su rapidez de tiro, 
facilidad de emplazamiento y posibilidad de ser empleadas 
en gran número a causa de su reducido coste, son para la 
Aviación el enemigo más temible que puede atacarla desde 
tierra. El aumento de velocidad, por su parte, aumenta 
los errores de punteria, hace decrecer la precisión del tiro 
y reduce proporcionalmente el tiempo empleado en atra- 
vesar la zona batida. 

En relación con la caza, el aumento de techo y velocidad 
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tiene la consecuencia inmediata de dificultar el contacto y 
hacer igualmente más difíciles las maniobras de ataque. 
Por otra parte, las altas velocidades dificultan el funcio- 
namiento preciso de la red de acecho y crean una gran 
cantidad de nuevos y difíciles problemas para la inter- 
cepción. 

Cierto es que tanto la caza como el armamento antiaéreo 
han experimentado grandes progresos. Pero éstos no pa- 
recen ser de magnitud equivalente a los del material de 
bombardeo. 

Por lo que se refiere a la acción de las armas antiaórcas, 
los perfeccionamientos de la dirección del tiro, el aumento 
de velocidad inicial, y la aparición de armas automáticas 
de calibres que llegan hasta 40 milímetros, que son los 
principales progresos realizados desde la guerra, aun sien- 
do de gran valor, no parecen equilibrar el aumento que se 
observa en proporción de más de dos a uno, de la altura 
práctica de vuelo y la velocidad propia del blanco. Las 
alturas de vuelo en la actualidad rebasan el alcance verda- 
deramente eficaz de la artillería. El producir a esas al- 
turas concentraciones de fuego suficiente para conseguir 
probabilidades aceptables de impacto en el tiempo, cada 
vez más escaso, de tránsito del avión por la zona batida, 
presenta grandes dificultades y ha de exigir una acumu- 
lación enorme de bocas de fuego, imposible de ar 
con el gran número de objetivos que será preciso defender. 

Aunque es imposible formarse una idea, siquiera apro- 
ximada, del valor absoluto que pueda tener la acción de 
las armas terrestres contra las unidades aéreas modernas, 
podemos fundarnos en las razones apuntadas para deducir 
que las armas antiaéreas, en su estado actual, no constitu- 
yen un obstáculo capaz de impedir la realización eficaz de 
los ataques aéreos, sino solamente un elemento de des- 
gaste del arma aérea, dentro de unos límites al parecer 
perfectamente soportables. 

En lo que respecta a la caza, ésta tropieza, para desen- 
volver sus características en la misma proporción que lo 
ha hecho el bombardeo, con graves problemas inherentes 
a la utilización práctica de las enormes potencias necesa- 
rias y a la exigencia de que el avión de caza posea con- 
diciones especiales de manejabilidad y resistencia. Nada 
permite suponer que estas dificultades no se venzan, y 
que, en plazo no lejano, no se posean aviones de caza con 
suficiente margen de características para la necesaria su- 
perioridad táctica; lo que supondría, en el estado práctico 
actual del bombardeo, velocidades horizontales de 530 a 
600 kilómetros hora, cifra esta última superior al record 
actual de velocidad pura en avión. Pero el manejo de 
estos aviones tropezará con el inconveniente de que las 
aceleraciones rápidas a tan altas velocidades originan al 
ánicos intolerables para un servicio 
duradero, por cuya causa los radios de evolución habrían 
de aumentar considerablemente, con desventaja para la 
, no sólo por reducirse su rapidez de maniobra, punto 
de la mayor importancia en el combate aéreo, sino también 
porque durante las pérdidas de tiempo originadas, las enor- 
mes velocidades relativas —hasta de unos 1.000 kilómetros 
hora—conducirían a grandes alejamientos, muy favorables 
para la evasión del bombardero. 
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En la lucha incesantemente mantenida entre bombardeo 
y caza desde las primeras acciones aéreas de guerra, para 
la supremacía de performances, se ha llegado, Pues, al pa- 
recer, a un punto singular en el que el bombardero aparece 
en situación de casi plenitud de facultades, puesto que ya 
reúne, y aun excede las condiciones mínimas necesarias 
para su actuación, mientras el caza se encuentra tn la ne- 
cesidad de recorrer todavía un camino particularmente 
difícil y ante limitaciones, como la de orden fisiológico 
indicada, de un carácter al parecer absoluto, para volver 
a la misma situación relativa de hace di 
que, conviene destacar bien, no ha sido nunca de super 
ridad y dominio absoluto del caza, sino de relativa ventaja 
táctica para ocupar una posición conveniente de combate. 

Un último factor que hay que tener en cuenta al tratar 
de las relaciones entre el bombardeo y la caza, es el arma 
mento de a bordo, que, en definitiva, dice la última palabra 
en este asunto. La tendencia actual en los bombarderos es 
a multiplicar el número de puestos de fuego a fin de que 
no existan espacios desenfilados, y que puedan concentra 
en cualquier punto los tiros de varias armas. En la 
se trata de aumentar la distancia de combate mediante la 
adopción de armas de mayor alcance eficaz, como es el 
cañón de pequeño calibre, y se procura al mismo tiempo 
reforzar la potencia destructora de las armas de pequeño 
calibre con el empleo de proyectiles explosivos. 

Cuestión difícil o imposible de apreciar es la influencia 
que todo ello podrá tener en la lucha aérea. Parece, sin 
embargo, que no hay razón para suponer que los resulta- 
dos alcanzados sean para el caza ventajas que compensen 
los inconvenientes antes apuntados. 

Y puesto que hemos hablado de las distintas tendencias 
que en este aspecto se observan, no estará de más consig- 
nar que algunos de los más recientes prototipos de aviones 
de bombardeo aparecen desprovistos de armamento defen- 
sivo de a bordo. 

Sin entrar en otros detalles que nos separarían del ob- 
jeto y carácter de generalidad de nuestro estudio, pode- 
mos concluir que el progreso experimentado por el arma 
aérea en su modalidad ofensiva, como consecuencia de la 
revolución técnica de los últimos años, es netamente supe- 
rior al de la defensa aérea, y que, por tanto, esta defensa, 
en su estado actual o inmediato, se encuentra en situación 
poco favorable para una oposición efectiva que neutralice 
por completo a las fuerzas atacantes. 

El arma aérea, por esta circunstancia, presenta una par- 
ticularidad de la mayor importancia, y es que en tanto que 
los demás elementos de guerra, al actuar ofensivamente, 
han de chocar con elementos análogos, cuyo valor defen- 
sivo iguala o supera a sus aptitudes ofensivas, la ofensa 
aérea encuentra solamente ante sí una organización defen- 
siva que no supone un obstáculo de carácter tan absoluto 
y positivo como un ejército frente a otro ejército, o una 
escuadra frente a otra escuadra, sino un peligro pur: mente 
local y sujeto a numerosas eventualidades que, por razón 
de las características propias del arma aérea—extraordi- 
naria movilidad y libertad casi absoluta de movimientos—, 
no parece posible eliminar, ni siquiera atenuar en grado 
importante. 
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Organización de las fuerzas 





Las consideraciones que acaban de hacerse ace 
arma aérea y la defensa activa, ponen de relieve que las 
nuevas el 











apas recorridas por el progreso aeronáutico han 
conducido, más que nada, a aumentar en términos impor- 
nsiva del arma del aire. En su 


tantes la capacidad « 






consecuencia, la idea de Douhet, de la ofensiva a todo 
trance como base de toda concepción de empleo de la Avia- 





ción en la guerra, que es la misma que nos ha servido de 
fundamento para determinar cuáles serán los objetos de 
la guerra aérea futura, adquiere una firm soli- 
dez indiscutible. 








4 y una 
En ella habrán forzosamente de inspi- 
e todas las disposiciones y medidas del Estado Mayor 





rars 





Aéreo, relativas a organización, equipo y empleo de las 
fuer 





AS. 
Vamos a tratar de estos extremos en los tórminos gene- 
rales adecuados al propósito de este estudio, que no es otro, 
como ya se ha dicho, que establecer una especie de pro- 
grama de los trabajos de un Estado Mayor de Aviación. 

La organiza 





ción de las fuerzas, para amoldarse a la con- 





cepción indicada de la guerra, deberá perseguir como fin 
principal, exaltar al máximo su capacidad ofensiva, que es, 
naturalmente, función de las características del material de 
vuelo y de los efectivos. Ya hemos visto que la natura- 
leza de las destrucciones que persigue la guerra aérea, hará 











preciso el empleo de efectivos muy superiores a los que 
hasta ahora existían; condición que a primera vista parece 
difícil de cumplir a causa de la limitación impuesta por el 
volumen de recursos que cada nación asigna para sus fuer- 
. Pero aun sin tener en cuenta que la creciente 
importancia de estas fuerzas tiene forzosamente que pro- 
ducir aumentos de gran cuantía en los presupuestos aero- 
como han hecho en los últimos tres años todas 
las grandes potencias, el aumento de efectivos podrá con- 
seguirse, incluso sin grandes variaciones en los presupu 











as del ai 





náutic 











tos, tan pronto como la construcción de aviones adquiera 
una estabilidad que hasta ahora le falta. Los mejoramien- 
tos técnicos se suceden hoy día con tal rapidez, que los 
prototipos quedan anticuados antes de entrar en ser 





icio. 
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Por esta causa los enca 





rgos a la industria son en número 


ulta excesivamente recargado por 





reducido y su precio r 
la necesidad de amorti: 
di 
Esta es, sin duda, la causa de que, mientras el precio en 
fábrica de un automóvil, de construcción excelente y me- 
cánica perfecta, es de 3 a 30 pesetas kilo, el precio de un 
avión moderno llegue a 200 pesetas por kilogra d 
proporción que a todas luces resulta excesi 





ar en una pequeña serie los gran- 
a la realización de cada nuevo tipo. 





s gastos inherente: 











a la lucha encar- 
; pero esta 





tuación subsistirá en tanto que pe 
nizada por el mejoramiento de ¡cterística: 
lucha no puede ser eterna, puesto que forzosamente ha de 
llegarse a una situación en que los avances se consigan 
muy difícilmente, y en magnitud tan reducida que no su- 
pongan, como hasta ahora, una verdadera revolución en 
las posibilidades militares. 

En ese momento el material aéreo adquirirá un carácter 
de permanencia y estabilidad análogo al que hoy tiene el 
restante material de guerra, el cual, aun siendo susceptible 
de mejora, se conserva durante largos plazos, por cumplir 
ya de modo tan satisfactorio con sus fines, que las ventajas 
que pudiera reportar un pequeño perfeccionamiento, cuya 
necesidad no se hace sentir, no compensaría, en modo al- 
guno, los inconvenientes, gastos y trastornos de una susti- 
tución. 











Y cabe preguntarse si no nos encontraremos ya, dadas 
las características de vuelo recientemente conseguidas, pró- 
ximos a esa estabilización, no porque se esté, ni mucho me- 
nos, cerca del límite de desarrollo de la Aviación, sino 
porque ésta comience a alcanzar un estado de perfeccio- 
namiento que por muchos conceptos resulta satisfactorio 





para realizar sus fines guerreros. 

Las performances militares de los aviones modernos em- 
an, en efecto, a tener un valor absoluto que basta para 
el desarrollo de la guerra en el aire: 400 kilómetros-hora 
de velocidad, 1.500 kilómetros de radio de acción, 7.000 
metros de techo y 2.000 kilogramos de carga lanzable, son 
cifras que parecen llenar suficientemente las necesidades, 
por lo que se refiere a alcance del arma y condiciones de 
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este arma frente a la defensa terrestre, así como al trans- 





El Gobierno británico ha encargado a la Bristol Aeroplane Co. una importante serie de aviones de bombardeo derivados del Britain First, avión 


de seis plazas, construído especialmente por dicha firma para Lord Rothermere. 
tol «Mercury» de 620 cv. desarrollará, según se anuncia, la velocidad de 431 kilómetros-hora 


El nuevo bimotor de bombardeo Bristol 142 con motores Bris- 
4.800 metros. 
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porte de bombas del peso adecuado para realizar cualquier 
demolición o conseguir la infección, con agresivos tóxicos, 
de zonas ex 

La situación de espera y la incertidumbre en que for- 
zosamente se encontraban los Estados Mayores para la de- 
terminación del material de vuelo que debía equipar las 
unidades, a causa de la inminencia de grandes avances 
técnicos que habían de servir para remediar la insuficien- 
cia de determinadas características, pueden considerarse en 
cierto modo resueltas, desde el momento en que existen 
aviones que armonizan las diferentes exigencias en forma 
aceptable, y que la técnica, tras el poderoso y agotador 
esfuerzo que acaba de realizar, parece acercarse a un pe- 
ríodo de ritmo más reposado. Dentro de las previsiones 
que hoy es posible hacer, parece que el material última- 
mente proyectado conservará un valor y un rendimiento 
positivos durante un período considerable de tiempo, bas- 
tante, al menos, para agotar su duración en servicio, por 
cuyo motivo la construcción en grandes series no presen- 
tará el inconveniente fundamental que hasta ahora existía, 
de acumular un material que de antemano se sabe no reúne 
en algún aspecto condiciones para los fines a que está des- 
tinado. 

Los nuevos aviones favorecerán, por otra parte, la uni- 
ficación de tipos que tanto se precisa para terminar con la 
anarquía que ha existido en el material de vuelo; anar- 
quía causada principalmente por la rapidez de los avances 
técnicos, pero también por la antigua concepción del em- 
pleo de las fuerzas aéreas y por la tendencia, a veces irra- 
zonada, a una excesiva especialización. Esta situación 
puede terminar, pues los modernos aparatos aptos para 
misiones ofensivas en el interior del país enemigo tienen 
igualmente perfecta aptitud para ser utilizados en cual- 
quiera de los cometidos especiales de la cooperación: re- 
conocimiento táctico o estratégico, observación, misiones 
fotográficas y acompañamiento de tropas e incluso en mi- 
siones de combate aéreo. Deberá existir, sin embargo, 

















entre ellos una división, basada en su mayor o menor ma- 
dad, pues esta cualidad es importante en el cum- 





nejabil 
plimiento de determinadas misiones. Subsiste por ahora 
la necesidad de hidroaviones o anfibios para los servicios 
que lleven consigo grandes permanencias sobre el mar; 
y aun será preciso atender a la caza, a causa de la obli- 
gación material y moral de no reparar en medios para 
asegurar la protección de las poblaciones y centros vitales. 

El establecimiento de las condiciones que debe cumplir 
cada uno de dichos tipos es una de las cuestiones de ex- 
clusiva competencia del Estado Mayor Aéreo, así como 
igualmente el fijar la proporción en que habrán de entrar 
y otros en el armamento de las fuerzas. Unicamente 
el Estado Mayor es quien, conociendo a fondo las necesi- 
dades que existen con arreglo a sus planes de guerra, puede 
señalar las características que deben exigirse en cada pro- 
grama de material. Esta facultad se refiere, como es ló- 
gico, al material de todas clases, es decir, al material de 
vuelo, al material auxiliar y al armamento y equipo. 
Cuestión de suma importancia en este orden es la referente 
al armamento ofensivo, puesto que la potencia militar de 
una fuerza aérea es función directa de la eficacia y rendi- 
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miento de las bombas que arroja. Si 
peso de las bombas están bien elegidos, 
las fuerzas será máximo; en otro caso, dicho rendimiento 
disminuye, ya porque el efecto de las bombas sea insu- 
ficiente, ya porque sea excesivo y exista, por consiguiente, 
un derroche inútil de materia activa en pura pérdida. 

Otro punto importante de organización es el determinar 
la composición más conveniente de las unidades elemen- 
tales y su articulación en otras superiores. Con respecto 
a lo primero, Douhet enseña que la unidad de bombardeo 
no debe representar una potencia ofensiva indefinida, que 
pueda causar un cierto daño al enemigo, sino, por el con- 
trario, una potencia ofensiva perfectamente determinada, 
poseyendo una capacidad destructiva completa sobre una 
determinada superficie, a la que llama superficie destruíble. 
Lanzando una de tales unidades contra un blanco enemigo 
que pueda venir comprendido en esta superficie se tiene la 
certeza matemática de destruir aquel blanco. Concebida 
la cuestión en esta forma, el número de aviones que deben 
formar la unidad de bombardeo resulta función de la ca- 


la constitución y 
el rendimiento de 

















pacidad de carga de los aparatos y de la eficacia de la ma- 
teria activa con que van cargadas las bomba: 

La formación de unidades superiores, necesoria a los 
fines de instrucción en paz y de empleo en operaciones, 
debe cumplir el objeto de asegurar la efectividad del mando 
y la movilidad y flexibilidad de las fuerzas. Parece con- 
veniente que estas unidades sean homogéneas, y que en 
sus primeros grados constituyan agrupaciones de volumen 
apropiado para utilizar un acrodromo eventual o de guerra. 

El Estado Mayor Aéreo debe asimismo determinar el 
emplazamiento de las unidades durante la paz y su des- 
pliegue en caso de guerra, cuestiones ambas íntimamente 
ligadas con el desarrollo del plan de guerra aérea estable- 
cido por dicho Estado Mayor. Aunque, indudablemente, 
en caso de guerra las fuerzas aéreas deberán diseminarse, 
para disminuir su vulnerabilidad en tierra a los ataques 
de la Aviación enemiga, esto no quiere decir que las bases 
permanentes dejen de utilizarse en operaciones. En tiem- 
po de guerra una parte de estas bases se destinará princi- 
palmente a la caza, y las restantes serán empleadas en 
forma normal, si bien con efectivos reducidos. La situa- 
ción de los aerodromos permanentes no debe ser, pues, 
arbitraria, sino que ha de obedecer a una idea de utilidad 
y rendimiento en el desarrollo de los planes de guerra 
previstos. 

El despliegue de las fuerzas aéreas es cuestión que, por 
su importancia extraordinaria, debe estudiarse detenida- 
mente y prepararse en sus más insignificantes detalles du- 
rante la paz, a fin de que su ejecución pueda hacerse con 
la instantancidad que requiere la actuación intensísima que 
la Aviación tendrá en los primeros momentos de la guerra. 
La constitución de la red de campos, el acondicionamiento 
de cada uno de éstos, la forma de aprovisionarlos, su asig- 
nación a las unidades que los hayan de utilizar, y su en- 
lace y comunicación con los mandos de que dependan, son 
los aspectos principales de esta cuestión, que debe rodearse 
del mayor secreto, para evitar que el enemigo, conociendo 
el emplazamiento de las fuerzas, pueda intentar destruírlas 
con su Aviación en los primeros momentos. 
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La elección de los campos que han de servir de bases «dle 
operaciones a las fuerzas aéreas ha de tener gran influen- 
cia en la seguridad y el rendimiento de estas fuerzas. De 
estar situados dichos campos en la zona indefendible con- 
tra Aviación, esto es, en aquella donde no se dispone de 
tiempo suficiente para tomar disposiciones frente a las 
incursiones enemigas, correrán dichas fuerzas grave pe- 
ligro de ser destruidas. La profundidad de esta zona pue- 
de considerarse hoy de 100 kilómetros, como mínimo, dis- 





tancia que puede recorrer un avión moderno en un tiempo 
de quince a veinte minutos. El extremo contrario, o sea, 
un excesivo alejamiento, si bien favorece la seguridad, 
presenta el inconveniente de aumentar el trabajo del ma- 
terial y las tripulaciones, extremo digno de atención, pues 
deberá evitarse cuidadosamente toda pérdida irnecesaria 
de energías, dado el esfuerzo intensivo a que las unidades 
aéreas habrán de estar sometidas en operacion 

Otras cuestiones importantes de la exclusiva competen- 
cia del Estado Mayor Aé 
vas y la movili 








fue 











> son la constitución de ri 








ación. 
esidad de elevar al máximo posible los efectivos 
de tiempo de paz durante el período de tensión diplomá- 


La nec 











tica y de suplir el gran desgaste que experimentarán la 
unidades en operaciones, obliga a constituir abundantísi- 








mas reservas de personal especializado para las distint 
funciones aéreas. Será preciso, no sólo fijar la cuantía 
de sino atender a su entrenamiento perió- 
dico, a fin de que su elemento básico y principal, los pilotos, 


AS Teservi 
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cons 





rven sus condiciones de vuelo. El Estado Mayor 
Aéreo, con tal motivo, habrá de mantener una relación 
directa con las Asociaciones aeronáuticas nacionales de ca- 
rácter no militar, pues es a través de estas organizaciones 
como conviene sostener el entrenamiento de los pilotos de 
la reserva 

La movilización aeronáutica debe estar prevista en todos 
sus detalles, igual que la de las restantes fuerzas militares, 
siendo la parte de mayor importancia de esta movilización 
la que se refiere a la fabricación de material. Deberá es- 
tudiarse una movilización industrial, exclusivamente al ser- 
vicio de la Aviación, que abarcará toda clase de elementos 
necesarios: materias primas, material de vuelo y equipo, 
armamento, municiones, combustible, lubricantes y trans 
portes. El consumo de material por las fuer: 
en guerra alcanz 








aéreas 





á proporciones enormes, y s 
multiplicar extraordinariamente la producción normal, de 
un modo automático, perfectamente regulado, a fin de que 
no existan entorpecimientos que dificulten y menos impi- 
dan a la Aviación desarrollar libremente sus planes o ac- 
tuar en cada instante con arreglo a las circunstancias. 

Al establecerse el plan de movilización habrá de tenerse 
muy en cuenta que las fábricas de material aeronáutico 
in objetivos de preferencia para los ataques de la Avia- 
ción enemiga, por lo que habrá de procurarse desde la paz 
su diseminación, y una diseminación análoga en las que, 
al movilizarse, se destinen al mismo fin. 

(Continuará.) 


preciso 














se 








Nuevo director general de Aeronáutica 





E pase al Ministerio de la Guerra de todos los servi- 
vicios de nuestra Aeronáutica que dependían hasta 
ahora de la Presidencia del Consejo 
de Ministros ha determinado el nom- 
bramiento del excelentísimo señor don 
Manuel Goded Llopis para el cargo de 
director general de Aeronáutica. El 
general Goded une a su condición de 
general de división la de haber ejer- 
cido con gran acierto los más preemi- 
nentes cargos militares: jefe de las 
Intervenciones Militares en Marrue- 
cos, jefe del E. M. del Ejército de 
operaciones en Africa, cuando por 
nuestra victoria en Alhucemas se lo- 
gró el fin de aqueila campaña; sub- 
secretario de Guerra; posteriormente 
jefe del Estado Mayor Central del 
Ejército y, por último, jefe de la ter- 
eneral del Ejército, 
cuyo cargo simultaneará con el de di- 
rector general de Aeronáutica que 














cera Inspección 








acaba de conferírsele. 

El general Goded es una de las figu- 
igiosas de nuestro Ejér- 
u: 


ganados por méritos de guerra. 






ras más pres 


cito, Todos sido 





ascensos, desde comandante, h: 





n 
difíciles 





En los cargos 








El Excmo. Sr. D. Manuel Goded Llopis, 
general de división, que ha sido nombrado 
director general de Aeronáutica. ma 


gos una esperanza para el di 


y de responsabilidad que ha ostentado, sus extraordinarias 
dotes de talento, laboriosidad y energía le han revestido 
de una bien ganada aureola que des- 
pierta confianza en el éxito de cual- 
quier gestión que le sea encomendada. 

El nombramiento del general Goded 
para el cargo de director general de 
Aeronáutica viene a coincidir con el 
deseo, ya puesto en ejecución, del 
Gobierno, de dotar a nuestra Aer 
náutica de los recursos económicos ne- 
cesarios para elevarla al nivel que co- 
rresponde a nuestra nación. 

Al mismo tiempo, sometido ya al 
Parlamento el proyecto de Ley de 
Bases que ha de regular la nueva es- 
tructura de la Aviación nacional, es 
de esperar que en plazo breve esté 
sancionada esta ley fundamental, in- 
dispensable para el resurgir de nues- 
tras alas. El problema aeronáutico 
de España va a abordarse, pues, en 
toda su amplitud, y al parecer en for- 
decisiva. En estas condiciones 

el nombramiento del general Goded 
constituye por su prestigio 











el acierto en sus anteriores car- 
rrollo de nuestra Aeronáutica, 





REVISTA DE AERONAUTICA 


La instrucción de bombardeo en las unidades 


Noviembre 1935 


aéreas 


Gráficos de entrenamiento 
Por EMILIO ENTERO 


Capitán de Aviación 


7 X un libro del mayor alemán von Helders, cuya edi- 


ción en francés se titula Comment Paris séra détruit 
en 1936, que he leido recientemente, se expresa muy bien 





las caracte- 
arla a cabo. 
, por estar 
puntos concre- 


a mi juicio la misión de la Armada Aérea y 
rísticas que deben tener sus aviones para llev 





Aunque es escribir sobre teori a conocida 


éstas en el citado libro condensada 








en 

tos, creo de interés traducirlos a continuación : 
Jo 

truir la voluntad de guerra del enemigo, bombardeando 

su población civil y su territorio. 

ara poder llevar lejos y con segu 


La misión principal del Arma Aérea debe ser des- 





2. da 
carga de bombas, es necesario construir aviones 
de carga útil elevada y de gran radio de acción, aviones 
-eptibli r provistos de todos los instrumentos 
de navegación necesarios para el vuelo en el mal tiempo 
y entre nubes. 

Tales aviones deberán defenderse por sus propios 
La acción de sus 





l una gran 
gigantes 








sus de s 








contra los aviones enemigos 
ladoras y cañones deberá ser eficaz en todas las 





direcciones y de un alcance tal que los aviones de caza, 
dad, no puedan 





a despecho de su mayor velocidad y mo 
atacarles útilmente. 
4." El rendimiento técnico más 





mo no podrá ser obte- 





Bombardeo del círculo del campo de Los Alcázares. Fotografía tomada 
desde el avión bombardero a 500 metros. 


nido más que por la atribución de cada tarea a un espe- 
ón de trabajo y esta especialización 


Esta di 
no podrán ser alcanz 
ceptible de llevar un equipo de varios hombres. 

50 viones podrán ser llevados, según la 








cialista. 1 











las más que en un gran avión sus- 


5. Sólo tales 
táctica aérea, en formaciones cerradas, lo que era impo- 
sible con los aviones de caza, donde un solo hombre deberá 








asegurar todos los servicios: pilotar, orientarse, permane- 








cer en enlace, tirar, radiotelegrafiar. 

60 
lamente de día es posible visar y tocar exactamente, y sólo 
la claridad del día permite el vuelo en formación cerrada. 


Los bombardeos deben hacerse de día, porque so- 





Bombardeo realizado con seguridad, a pesar de haber un aparato que 
acaba de tomar tierra. 


Analizando las anteriores conclusiones y teniendo en 
cuenta que tales tipos de aparatos án ya conseguidos 








por la industria, para sacarles el rendimiento que el mayor 





von Helde: ncia 





supone en una hipotética guerra entre Er 
e Inglaterra, será precisi struir a sus tripulaciones de 
una manera concienzuda, con tendencia principal a con- 
Para llevar 











seguir lo que está expresado en el punto 4." 
esta especialización al máximo será preciso abandonar la 


tendencia actual de que cada tripulante sepa y practique 





un poco de todo, que es la manera de no hacer nada ex- 
traordinariamente bien, y que se dedique en cambio cada 
uno a perfeccionarse verdaderamente en su especialidad. 

Admitido esto y teniendo en cuenta que tales 
en una acción de guerra deberán despegar de su 
mo, volar y navegar con toda seguridad (sin preocupacio- 
nes del estado del tiempo), comunicarse entre sí y con sus 
bases, bombardear con gran precisión y defenderse, sobre 
todo a la vuelta, se deduce claramente que la instrucción 
de especialización debe versar sobre pilotaje, navegación, 
Todas estas materias son igual- 





aparatos 
aerodro- 








radio, bombardeo y tiro. 
mente importantes, y en que cada uno realice bien su comce- 
tido se apoyará el éxito del conjunto. 

Aun yo me atrevo a decir que para lo que la Av 
útil es precisamente para bombardear; nosotros 
xperiencia sobre el asunto, pues en nues 





ción 





má 


es 





mismos tenemos 
tra guerra de Africa pocos reconocimientos, correcciones 


de tiro de Artillería, etc., hemos hecho al lado de los miles 





de bombardeos efectuados, sin olvidar que los aprovisio- 
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Bombardeo en patrulla del campo de vuelo de Los Alcázares. Foto- 


grafía tomada desde un observatorio situado a 400 metros. 





namientos de posiciones sitiadas, que fué uno de los co- 








metidos más importantes de la Aviación en Africa, fueron 
al fin y al cabo bombardeos. 
No se puede decir que en una guerra regular pasará 


exactamente lo mismo; pero quizá podamos ver también 


que los espléndidos resultados de los bombardeos oscu- 





¿can los restantes servicios que pueda realizar la 





Dejando que otros se ocupen de perfeccionar la it 
trucción en las demás materia 








. me ocupo hoy en este 
artículo a contribuir con un grano de arena más al perfec- 
cionamiento de la instrucción de bombardeo. 

La instrucción preliminar de bombardeo, consistente en 
estudios teóricos y prácticas en tierra, está indicada en el 
Plan de Instrucción de 1935. Una vez sabida ésta, hay 
que practicar, mucho o poco, lo que cada cual necesite, 
para conseguir que los errores en el paso por la vertical 
y en el lanzamiento de bombas de entrenamiento sean me- 
nores que el límite que luego marcaré. 








Gráficos de entrenamiento 


ara estimular el celo de los tripulantes, para poder 
hacer estudios comparativos y sobre todo para analizar 
los defectos de cada uno, o las cau 
gran inter 





sas de error, ereo de 
que se lleven unos gráficos, tanto para el paso 
por la vertical como para el bombardeo, indicadores de 
la marcha de la instrucción y que deben ser individuales 
de conjunto. 











Gráficos de paso por la vertical 





Estos gráficos se hacen muy bien empleando papel mi- 
limetrado; en el gráfico número 1 tenemos un modelo de- 
ducido del entrenamiento real de un alumno. Sobre dos 
zontal los días de 
cada centimetro un día 
del 1 en adelante des 





ejes coordenados se toman en el hori 
entrenamiento, representando 





le el origen a la derecha 
en el vertical se toma el error medio diario, en tanto por 
ciento de la altura de vuelo, representando cada centímetro 


numerados 





un 1 por 100 y numerados desde el cero en adelante del 
origen hacia arriba. 


Realizando, por ejemplo. tres pasadas di 





y encon- 





trando la media aritmética de los valores absolutos de los 
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errores en tanto por ciento de la altura, se van marcando 
puntos sobre las líneas que representan días, obteniendo 
la línea de entrenamiento, que debe ser, en general, des- 
cendente, En este gráfico se ve que el error medio del 
primer día ha sido del 11 por 100, para bajar el segundo 











día al 5,8 por 100 y, salvo la ligera subida del tercer día, 
se llega al quinto con un error medio de 3,6 por 100. 
Observando los y 





amiento de gran nú- 
lizado nunca tal ejer- 
cicio, se encuentran algunos como el del gráfico número 1 


os de entre: 
mero de individuos que no habían re 








que empezando con un error grande, consiguen con bas- 
tante regularidad disminuirlo, salvo alguna ligera subida, 
que puede atribuirse al mal tiempo o al cambio de piloto, 
y llegan en más o menos días a pasar por la vertical con 
errores pequeños. Sin encontrar una palabra verdadera- 
mente apropiada los des 





igno con el nombre de entrena- 
or individuos que hacen 1 







miento seguro, y suelen s 





5 cos 
con tesón y a conciencia, dando gran resultado para es 
ejercicio. 





Otros comienzan con errores no muy grandes, y de éstos 
isminuirlos y otros permanecen esta 








cionarios. 


Finalmente hay algunos, como el representado 
en el gráfico número 2, que los llamo de entrenamiento in- 
seguro, porque cometen, sin causa que lo justifique, erro 
r 








alternativamente grandes y pequeños, haciendo creer 
que no se pueden entrenar o que pasan por la vertical a la 
ualidad. Si cambiándoles de piloto e insistiendo más 








ca 





días no mejora su instrucción, hay que creer que no pue- 
den entrenarse o que no utilizan el viso; 

El gráfico número 3 representa el entrenamiento de un 
grupo de 20 alumnos en sólo cinco días a tres pasadas dia- 
rias, y el número 4 el de cincu 
alumnos en diez días a seis 
pasadas diarias. La diferen- 
cia entre ellos es notable y 
10 nos demuestra palpablemente 
que para conseguir un grado 











4 








9 suficiente de . entrenamiento 
son precisas al menos 50 ó 60 

3 pasadas por la vertical por 
término medio. 

7 Con el material de vuelo y 
visores que tenemos en la ac 


6 tualidad creo que se debía 
pretender en las unidades que 














5 los s pasen por la ver- 

4 error medio que sea a lo sumo 
igual al 2 por 100 de la altura 

3 de vuelo, realizando para ello 
el número de pasadas que 

2 cada equipo necesite para 
conseguirlo. 

1 





Gráficos de bombardeo 


entrenamiento en 
se debe pretender 


En el 
dividual de 
paso por la 
cinco días, a tres pasadas 

(Entrenamiento seguro.) 





bombarde 








dos cosas: que no haya erro- 
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res sistemáticos, es decir, que re 
12 sulte el bombardeo centrado, y 
que haya poca dispersión. Por 
1 esto hay que prestar un poco 
más de atención a los gráficos 
10 individuales y hacerlos de un 
modo que, aunque algo más 
9 complicado, indiquen claramente 
si existe tendencia a cometer 
$i errores en un sentido determi- 


nado, por ejemplo, siempre las 








bombas cortas, al mismo tiempo 

6 que la magnitud de estos errores. 

Es por otro lado importante 

5 | hacer un gráfico para los errores 

V en alcance y otro diferente para 

al Ñ los errores en dirección, puesto 

que estas dos clases de errores 

3 se producen por causas comple- 
tamente diferentes. 

2 El gráfico número 3 nos re- 

presenta el entrenamiento real 

1 de un alumno en puntería en di- 

rección. 

YAA2AA>2 2 Este gráfico se construye tra- 

1.2. 3 4 $5 ando una recta en papel mili- 

Núm.2. Gráfico Individualde  metrado, que con una flecha en 


entrenamiento en paso por la 

vertical en cinco días, a tres 

pasadas diarias. (Entrena- 
miento inseguro.) 


su extremo superior nos indica 
la dirección del bombardeo; di- 
visiones de centímetro en centí- 
metro y numeradas de uno en adelante, de abajo hacia arri 
ba, nos representan los días de entrenamiento. 

Ahora supongamos que el primer día se lanzan cuatro 
bombas y en la rosa de impactos (que se debe hacer tam- 
bién en papel milimetrado a escala 1 : 2.000) se ve que 
la primera bomba ha quedado 10 milímetros a la derecha 
del blanco y las otras tres 20, 30 y 40 milímetros a la 
quierda; se suman los errores en un sentido dando 
20 + 30 + 40 = 90 milímetros a la izquierda, y los que 
hay en el otro sentido, que son 10 a la derecha en este 














caso; restamos de la mayor suma la menor y tenemos 
So milimetros, ésta se divide por 4 (el número 





90 — 10 





Foto- 


Bombardeo en patrulla del campo de vuelo de Los Alcázares. 
grafía tomada desde un observatorio situado a 600 metros. 
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de bombas) y tenemos que el centro de impactos está 
desviado 20 milímetros a la izquierda, marcándole en el 
gráfico en una recta perpendicular a la que representa la 
dirección y qué pase por la división del día uno. Ahora 
se suman los valores absolutos de los errores, en este caso 
10 + 20 + 30 E 40 = 100 milímetros, se divide la suma 
por 2, teniendo 50 milímetros, y se traza una recta per- 














pendicular a la de la dirección, que pase por el centro de 
impactos marcado y que tenga 30 milímetros de longitud 
a cada lado. 

De este modo hemos representado por la magnitud de 
la recta la amplitud de la suma de los errores y por lo 
que esta recta está descentrada con respecto a ia de diz 


rec 





ión la desviación del centro de impactos. Cuando los 
bombardeos salen aproximadamente centrados estas rectas 
quedan partidas casi por la mitad por la recta de direc- 
ción, y cuando los errores son 





pequeños estas rectas son sol 
cortas. 
El gráfico número 5 es el 9 


de un alumno que tiraba dos 
bombas diarias, y como todos 3 
los días le cayeron las dos 
bombas al mismo lado, se 7. 
apoyan todos los extremos de 
esas rectas en la de dirección. —¿ 

Se ve bien en dicho gráfico 
que tal bombardero no tenía — 5; 
una tendencia manifiesta a 
cometer errores en un senti- 4 
do determinado, pues domi- 
nan en cinco días los errores 3 
a la derecha y en otros cinco 
días a la izquierda, que es 2] 
una de las observaciones más 
importantes que se deducen  Í 
de estos gráficos. 

El gráfico número 6 repre- 1.2 3 4 5 
senta el entrenamiento de 
puntería en alcance del mismo 
bombardero. 
de una manera análoga tra- 
zando en papel milimetrado sobre una recta horizontal las 
divisiones que representan días y marcando en el origen 
otra recta perpendicular que con una flecha indica la di- 
Como se ve en él, quedan repre- 








Núm. 3. Gráfico general de en- 
trenamiento en paso por la verti- 
cal, de 20 alumnos, realizando 


Se Construye — tres pasadas diarias en cinco días. 








rección del bombardeo. 
sentados para cada día los centros de impactos y la mag- 
nitud de los errore: 

Por el gráfico se ve que el bombardero no tuvo en su 
entrenamiento error sistemático y que salvo algún retro- 
ceso va consiguiendo mejorar la puntería. 

La rosa de impactos correspondiente a estos dos grá- 
ficos se representa también en este artículo, señalando las 
dos bombas de cada día con su número de orden corres- 











pondiente. 

Al mismo tiempo que cada bombardero o equipo va 
construyendo su gráfico de entrenamiento se debe construir 
el gráfico general de toda la unidad. En este caso no hay 
ya que tener en cuenta los errores sistemáticos, puesto que 
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sir en cada bombardero, y en cambio 
ones del círculo del 50 por 100 y ver 


se procurarán corr 





interesan las dimen: 





iZ 3 73 5T7ESN 


Nám. 4. Gráfico general de entrena- 

intento en paso por la 

alumnos, realizando seis pasadas diarias 
en diez días. 








cómo se va reduciendo este círculo a medida que progresa 
la instrucción. 

Para ello se deducirá todos los días de bombardeo el 
radio del círculo del 50 por 100, sacado de la rosa de im- 
pactos de toda la unidad a la altura que se haya elegido 














individual de entrenamiento 
diez días, lanzando diariamen- 
(Puntería en dirección.) 


ico 
bombardeo e 
los bomba: 








como altura tipo para el entrenamiento, que puede ser 
300 metros cuando el campo de bombardeo sea pequeño 
y 1.200 cuando se disponga de un campo en que se pueda 
bombardear con seguridad. 

Estos valores se lievan a un gráfico como el número 7, 
en el que están representados los días en el eje horizontal 
iones de centímetro en centímetro y los radios 
del círculo del 50 por 100 en el vertical a una escala de 
10 metros por cada centímetro. 

Por este gráfico se deduce que para conseguir un entr 
namiento suficiente a una altura determinada se precisan 
por lo menos 30 a 60 bombas por bombardero o equipo 
que se deba entrenar. 

Con el material de bombardeo actualmente en uso se 
debe pretender llevar el entrenamiento hasta conseguir que 
el diámetro del círculo del 50 por 100 sea igual a 2,5 ]/4, 
siendo 4 la altura de vuelo. 











con divi 
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te grado de perfección está representado en el gráfico 
número 7 por la línea horizontal de punto y raya. 


Instrucción superior 


Una vez conseguido que cada bombardero lance sus 
bombas con la precisión indicada anteriormente a la altura 
elegida para el entrenamiento individual y con el método 
de tiro directo, se puede considerar terminada la instruc- 
ción elemental; pero si se quiere que la Unidad sea capaz 


A 











| S J | | Py 
1| 2 3 4 6) sl al + 1/0 
| 
l 
l 
| 
1 
| 
Núm. 6. Gráfico individual de entrenamiento 


en bombardeo en diez días, lanzando diariamen- 
te dos bombas. (Puntería en alcance.) 


de prestar un buen servicio en bombardeo de guerra será 
preciso entrar en lo que llamaré instrucción superior, sobre 
la que me limitaré a hacer algunas sugerencias, pues me 
falta experiencia para poder escribir concretando como lo 
he hecho sobre la instrucción elemental. 

Creo que en esta parte de la instrucción se deben hacer 
los siguientes bombardeos: 

Bombardeos con otros métodos de tiro que permita el 
visor. 

Bombardeos a alturas medias de 2.000 metros y a las 
máximas alturas que permitan los aviones en servicio. 

Bombardeos utilizando las diversas clases de ráfagas que 
tenga el lanzabombas. 

3ombardeos en deriva. 

3ombardeos en reguero. 











lo. 
3 
7 á 8 
6% y 
00 
.7 
á 8 
“5 
e 
Rosa de impactos correspondiente a los gráficos Individuales 


números 5 y 6. 
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Bombardeos de blanco en movimiento. 

Bombardeos en formación empezando por patrullas. 

Y más adelante, cuando el material en servicio permita 
hacerlo bien, bombardeos nocturnos. 





Conclusiones 





"ara llevar la instrucción de bombardeo a este grado 
de perfección a que se debe aspirar habrá que gastar mu- 
chas energías en ello, empleando muchas horas de vuelo 
al año y necesitando disponer en las proximidades del 











aerodromo de un campo de bombardeo de instrucción, pues 
ereer que las tripulaciones están instruídas en bombardeo 
porque hayan lanzado unas cuantas bombas en la Escucla 
de Bombardeo al hacer un curso y después alguna que otra 
en cualquier ejercicio sin método es engañarse. 

Para bombardeos de instrucción, campos cuadrados de 
un kilómetro de lado son suficientes, y acogiéndose a la 
ley de Arrendamiento de Campos de Tiro de 19 de julio 
de 1933, no sería necesario comprarlos, lamente al- 
quilarlos, o más bien pagar los desperfectos y perjuicios, 
que serán casi nulos empleando bombas de entrenamiento. 

Esta instrucción se completará con el lanzamiento de 
algunas bombas reales con motivo de maniobra: 
chando algún campo de dimensiones suficientes y tomando 
todas las precauciones necesarias en este caso. 

Para acabar, diré que con tripulaciones esmeradamente 
instruídas y con los perfeccionamientos que se van intro- 

















ino s 








aprove- 








La XXXV Confere 


Y los días 6 al 12 de septiembre se han celebrado en Ra- 
E gusa (Yugoslavia) las sesiones de la XXXV Conferencia 
anual de la F. A. L. Acudieron delegados de 23 paises adhe- 
ridos, entre ellos España. 

En las deliberaciones fué rechazada una propuesta alemana 
encaminada a que en el record mundial de altura se consideren 
solamente los aeroplanos, con exclusión de las aeronaves más 
ligeras que el aire. 

Se examinaron dos sistemas de control de vuelos a gran 
altura, uno radioeléctrico y otro óptico, propuestos, respectiva= 
mente, por Estados Unidos y Alemania. Se acordó proseguir 
perfeccionando el primero y establecer ia comparación con el 
segundo, antes de resolver en definit 

A propuesta de Francia se han modificado las categorías de 
los aviones ligeros para la clasificación de los records interna- 
cionales. La base actual, fundada en el peso del aparato com- 
pleto, será sustituida por otra fundada en la cilindrada de los 
motores. Las categorías nuevas, que entrarán en vigor en pri- 
mero de enero de 1957, serán las siguientes: 1.* categoría, avio- 
nes con motor hasta nueve litros de cilindrada; 2.%, hasta 6,5 
litros; 3.*, hasta cuatro litros; 4.*, los de dos litros. En cada 
una de estas categorías los records serán subdivididos entre los 
aparatos mono y multiplazas. Para los anfibios existirán sola- 
mente las categorías 1.* y 2.% para los hidroaviones, la 1.1, 2,8 
y 3." Los aviones provistos de motor de menos de dos litros 
ho participarán en los records de la 4.* categoría, quedando in= 
cluidos en la de motoplaneadores. 

Ha quedado en estudio una propuesta francesa tendente a 
establecer records oficiales para modelos reducidos de aviones. 

El artículo 2.2 de los Estatutos será completado y aclarado 
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duciendo en visor 





y aviones, como la estabilización y 
nivelación automática, se podrá conseguir que en precisión 
se pueda comparar el bombardeo al tiro de Artillería, cosa 
que hoy, principalmente por falta de instrucción, no es 











30| 

20| 
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Núm. 7. Gráfico general de entrena- 


miento Intensivo en bombardeo a 1.000 
metros, de cinco alumnos, lanzando cada 
uno en ocho días unas 06 bombas. 





más que un buen deseo de los entusiastas del bombardeo 
aéreo. Por otra parte, al que le parezca exagerado este 
programa de instrucción, que se ponga en la situación del 
que tenga que salir con un avión a lanzar una bomba de 
1.000 kilogramos sobre un objetivo situado a 1.000 kiló- 
metros y tenga que regresar diciendo que la bomba no dió 
en el blanco. 


A. l. 


para aumentar las posibilidades de acción de la F.A.L en 
orden a sus fines de origen. 

En vista de la negativa de los Aero Clubs de Polonia, Alema- 
nia e Italia para hacerse cargo de organizar el Challenge Inter- 
nacional de Turismo para 1937, se acordó suspender definitiva- 
mente esta competición y adjudicar a titulo definitivo el Trofeo 
de la misma al Aero Club de Polonia, ganador de las dos últimas 
pruebas disputadas. 

Quedaron trazadas las lineas generales financieras que ser- 
virán de base a la organización de una carretera alrededor del 
mundo. Una loteria internacional procurará fondos, sirviendo, 
a la vez, de excelente propaganda. 

Se aprobó una proposición del Aero Club de Polonia, en el 
sentido de que se simplifique la confección y texto de los carnets 
de paso de aduanas, para mayor comodidad. 

Discutida una propuesta del Aero Club de Suiza, relativa a 
la forma de controlar los records de altura, no fué aceptada, 
acordándose efectuar el control por los procedimientos actuales, 
es decir, por el barógrafo hasta los 10.000 metros, y por el me- 
teorógrafo, a partir de dicha altura. 

Se aceptó la admisión de la U. R. S. S. en la F. A. L, debiendo 
representar a la primera la más importante de sus organizacio- 
nes aeronáuticas, o sea la Osoaviajim. 

La Medalla de Oro de 1934 ha sido concedida al piloto britá- 
nico G. W. Scott por su vuelo Inglaterra-Australia, y la Medalla 
del Conde de la Vaulx, al piloto militar italiano Francesco 
Aggello, por el record mundial de velocidad. 

El presidente, príncipe Bibesco, el secretario general, Ti 
sandier, y el tesorero general, Blondel de la Rougery, han sido 
confirmados en sus cargos. 


ncia de la F. 
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Un avión de bombardeo bate siete records internacionales 





E L día 23 de septiembre un avión de bombardeo italiano ha 
Y, efectuado un notabilísimo vuelo, en el que ha superado 
seis records internacionales de velocidad con carga, y uno 
sin ella. 

El aparato en cuestión es un Savoia $. 79, trimotor Alfa- 
Romeo, de bombardeo, y lo tripulaban el teniente coronel 
Biseo, el capitán Castellani y el mecánico sargento Gadda. 

El vuelo, que se inició a las seis horas y treinta minutos 
en el aeropuerto de Montecelio, se desarrolló sobre un circuito 
jalonado por Monte Cave, Monte Nerone, Orbetello y Montece- 
lio, que mide 500 kilómetros, terminando en el punto de par- 
tida a las doce y cuarenta y cinco. El avión iba cargado con 
2,000 kilogramos de lastre. 

Las cifras registradas oficialmente son las siguientes: veloci- 
dad sobre 2.000 kilómetros, 380,952 kilómetros-hora; velocidad 
sobre 1.000 kilómetros, 390,371 kilómetros-hora; velocidad sobre 
300 kilómetros, unos 400 kilómetros-hora. 

Al ser homologado este vuelo, quedaron batidos los siguien- 
tes records: velocidad sobre 1.000 kilómetros con 500, 1.000 y 
2.000 kilogramos de carga; velocidad sobre 2.000 kilómetros 








Estas marcas se 
kel 70 y de otro 


con 500, 1.000 y 2.000 kilogramos de carga. 
hallaban en poder de un avión alemán Hein 
americano Douglas D. C. 1. 

El vuelo del S. 79 ha sido también homologado como record 
oficial de velocidad sobre 2.000 kilómetros sin carga, (estable- 
cido por el Heinkel 70 en 343,310 kilómetros por hora). En 
cuanto a los records con carga ya mencionados, los ha superado 
con un margen de 40 a So kilómetros por hora. 

Como es sabido, el avión Savoia Marchetti S. 79 es un mo- 
noplano de ala baja con tren eclipsable, ala de madera y fusela- 
je de metal, equipado normalmente con tres motores Piaggio- 
Stella IX R. C. de refrigeración por aire y 600 cv. de potencia 
unitaria. Las hélices son tripalas metálicas, tipo Savoia Mar- 
chetti, de paso variable en vuelo. 

El avión lleva ranuras y todos los dispositivos modernos de 
hipersustentación. La carga alar llega a 150 kilogramos por 
metro cuadrado. Las notables condiciones aerodinámicas del 
aparato, que culminan en una finura insuperable, han hecho 
posibles las performances que quedan reseñadas. 

La versión civil fué descrita en nuestro número 36, página 138. 




















Un nuevo record de velocidad sobre base 





El svión de Howard Hughes, record de velocidad sobre base, que ha 
volado a 566,490 kilómetros-hora. 


L record internacional de velocidad sobre base, estableci- 

do en 25 de diciembre pasado por Raymond Delmotte, que 
sobre Caudron Renault realizó una velocidad de 505,848 kiló- 
metros-hora, acaba de ser superado con un notable margen por 
un aviador americano. 

En efecto, el día 13 de septiembre último, el piloto y cons- 
tructor Howard Hugues ha realizado sobre base de tres kilóme- 
tros la velocidad media de 566,490 kilómetros-hora, batiendo en 
60 kilómetros a la marca precedente. 

Ha de tenerse en cuenta que el material empleado por Howard 
es un aparato construido ex profeso para carrera, tipo Howard 
Fugues, y que va equipado con un Pratt £ Whitney Twin 
Wasp. Jr. de 1.000 ev., mientras que el avión de Delmotte dis- 
pone sólo de 380 cv. Además, como es sabido, estos aviones 
tipo Copa Deutsch han de tener una autonomía de 1.000 kilóme- 
tros y ser capaces de aterrizar y despegar salvando un obstáculo 
a los 500 metros; el motor, además, tiene limitada su cilindrada 
a ocho litros. Estas condiciones no son, evidentemente, las 
más adecuadas para establecer records de velocidad pura. 

Por otro lado, el piloto americano Roscoe Turner prepara un 
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monoplano Wedell Williams, motor de 1.400 cv., con el que pre- 
tende arrebatar a Howard el record recientemente establecido. 

El avión de carrera Howard FHugues es un monoplano de ala 
baja cantilever, con tren replegable. Proyectado por el inge- 
niero Dick Palmer, y montado por la empresa Hugues bajo la 
dirección de G. E. Odekirk,se han invertido en su construcción 
diez y ocho meses. 

El fuselaje, de sección circular hacia el motor y ovalada hacia 
la cola, es de duraluminio, monocoque, y mide 8,25 metros de 
longitud. El puesto de pilotaje va protegido por un parabrisas 
ajustable y dispone de un tablero de instrumentos muy com- 
pleto, montado sobre caucho. El tren de aterrizaje, cuya vía 
es de tres metros, es replegable con mando hidráulico de tipo 
individual y equipado con amortiguadores oleoneumáticos. 
Sus montantes son de cajón y construidos de duraluminio re- 
machado. El patin de cola es orientable, eclipsable, y equipa- 
do también con amortiguadores oleoneumáticos. 

El ala tiene 7,60 metros de envergadura y es también mono- 
coque, a base de madera y metal. En su cara inferior se alojan 
los elementos del tren de aterrizaje cuando va replegado. La 
superficie de sustentación es de 13 metros cuadrados. Los em- 
penajes de cola son enteramente metálicos y cantilever; los ti- 
mones llevan revestimiento de tela. Existen alerones de cur- 
vatura de mando mecánico. 

El motor es un Pratt £ Whitney Twin Wasp Junior con re- 
ducción de relación 3: 2. Desarrolla 700 cv. a 2.600 metros de 
altura, pudiendo llegar hasta 1.000 en carreras de corta duración 
y a poca altura. Acciona una hélice metálica Hamilton Stan- 
ddard de paso variable y velocidad constante. Los depósitos, 
en número de cuatro, contienen 945 litros de combustible. 

No se conocen las performances oficiales del aparato, pero de 
las pruebas realizadas en el túnel aerodinámico se deduce que 
puede alcanzar una velocidad de 586 kilómetros por hora. 

Reparadas algunas averias que recientemente sufrió este 
avión, Howard se propone disputar a Roscoe Turner el record 


























del vuelo transcontinental. 
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Transformación de un avión terrestre en un hidroavión 
de flotadores 


por FELIPE LAFITA BABIO 


Ingeniero de la Armada y Aeronáutico 
(Conclusión) 


Determinación de la posición de flotadores o casco respecto 
al centro de gravedad del hidroavión completo 





E Saz: 1 
obtenerse sobre el modelo sin más que multiplicar por, + 






lo- 

Ya he indicado anteriormente la importancia que tiene — cidades, cada uno con su signo y ver a cada velocidad el 
la fijación de esta posición, por depender de ella los mo- momento resultante. Como podemos también determi- 
mentos de trimado, y la necesidad de disponer de mandos — nar el momento producido por el timón de profundidad a 
aerodinámicos capaces de poder controlarlos ulos a cada velocidad y se puede fijar qué nú- 

La importancia es tal, que por no prestar a este proble- mero de grados hay que meter el timón, y si está dentro 
ma la suficiente atención podría llegarse al caso de no — de límites aceptable: 





Podemos trazar todos los momentos para diversas v 








diversos áng 











poderse despegar, por no vencer los mandos acrodinámi- Es evidente que variando las fuerzas indicadas o sus 
cos los grandísimos momentos de trimado que podrían puntos de aplicación o ambas a la vez, podría obtenerse 
originarse. una variación en los momentos, y, por lo tanto, un estado 


Cuando el hidroavión corre sobre el rediente y princi- de equilibrio, pero el cambio de fuerzas, cambiando la 
palmente muy cerca de la velocidad de despegue, la res: potencia, la superficie de planos, etc., no es aconsejable, 
án determinadas por otras 








tencia actúa a una gran distancia del centro de gravedad — ya que generalmente ellas es 





Curvas de Bonjean 














Lineas | Cna.'/a | Cna.t Cha. 3 Cua. 5 | Cha. 6 Cha. $ Cna. 10 11 Cua. tte 
de 

aña mo me mo me me me me mo mt 
1 o - - 0,008 0,014 0,05 0,400 = - 
2 - - 0,004 0,108 03152 0.015 0,004 - 
3 - - oJ012 0908, 0,250 0,06 0,101 00144 0,004 
4 0,020 0,030 o,10S 0,192 0,358 0.180 0,472 0,430 ..300 0,140 oj0J0 
5 0,004 o,100 0,200 0,308 0112 0.501 9,009 05592 01508 0,416 0,214 9,116 








del hidroavión, y tiende a hacer hocica: 
proyectista lo que debe hacer, es experimentar sobre mo- — las mejores variables que tiene para lograr es 
delos, para poder llegar al equilibrio entre los momentos — posiciones de los flotadores respecto a los planos y la 
producidos por la tracción de la hélice, sustentación, resis- — posición del rediente respecto al centro de gravedad del 
tencia, el empuje en el C. P. del flotador, la resistencia y  hidroavión. La primera ya hemos visto cómo se deter- 
sustentación de las superficies de cola, etc. De tal modo, mina y el poco margen que existe en ella. Para la segun- 
que cuando por condiciones distintas de viento o mar, sea — da, como en la práctica generalmente no se dispone de me- 
necesario introducir los mandos aerodinámicos del apa- dios para realizar la experimentación necesaria, entonces 


el aparato; el — características necesarias al hidroavión. El proyectista 
fin, son las 




















rato, no sea necesario un giro superior a unos grados. del resultado de experiencias con flotadores de tipo nor- 
De la experimentación sobre modelos en canal hidrodi- mal se indica el método a seguir, que es el siguiente 
námico y túnel aerodinámico, podemos obtener la resis- 1.2 Se determina el centro de gravedad del avión sin 


tencia hidrodinámica, momentos de trimado y los momen- — tren, el centro de gravedad del tren y flotadores, y el cen- 
tos aerodinámicos de los planos y cola. La tracción dela tro de gravedad del hidroavión completo, y se hace que 
. P. del flotador 





hélice ya sabemos cómo puede obtenerse, y, por lo tanto, — en la vertical de éste se encuentre el C 
podremos determir L 
ducidos sobre el hidroavión real sabemos que pueden Es claro que el procedimiento indicado exigirá unas se- 


r sus momentos 






s momentos de- — para la flotación normal. 


e 
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ries de tanteos, que con muy poca experiencia quedarán 
reducidos a dos. 


Determinación de la separación entre ejes y comprobación 
de las dimensiones obtenidas para el fotador 

ej 

stabilidad transversal mínima 





La separación entr viene determinada por la ne- 





sidad de una e: 

E 
céntrica depende de unos países a otros, aunque no difie- 
ren naturalmente gran cosa. 








valor minimo, que debe tomarse para altura meta 








La eslora mínima necesaria para la estabilidad longitu- 
dinal se determina como se indica más tarde. 

Los métodos que se siguen para la determinación de la 
estabilidad, tanto transversal como longitudinal, son los 
mismos que los empleados en la teoría del buque, por lo 
que hago abstracción de ellos. En el ejemplo se hace el 
cálculo detallado de los citados cálculos, y para mayor 
información puede verse La Teoría del Buque del te- 
niente coronel de Ingenieros de la Armada D. Carlos 
dino Gil, recientemente publicada. Sólo como recor- 
datorio diré que el par adrizante tiene por expresión: 








E= P(¿ — a) sen Ú= PGM sen 6 [2]. 
0 = inclinación. 
P= peso. 








Estabilidad longitudinal 
METACENTRO LONGITUDINAL 














L. de A. núm. 1. 
2 a 2H 
El semi PEE [Productos | pp, Productos ZE. Productos 
z emb- ESE | parael mazos | para tos [EG | Para los 
2 | mangas TS Fi de palanca 2 momentos 
ES EE | área momentos | EF | mo» 
E ER [EE ae inercia 
o o 200 [6 | o 
Ma o 5 5 “a o 
h o zo; 50 
2 o ñ io 
3 o 3 | 3/2 
E o 2 20 
3 0,122 i ES 
6 Lois | có (8. e 
A 
7 2 ose Ñ ñ 
$ 2 0,110 2 2 | 
, 1 0,136 3 3 
10 E 0,090 4 4 | 
n 0 o 5 | 
val 1 o 5 a 
E m0 ó 








Distancia del centro de gravedad de la Notación a proa de la maestra: 
1,938 — 0,122 
1,744 





< 0,72 metros. 





Momento de inercia de la otación respecto a la maestra: 


4,836 X 








o de inercia de la Notación respecto a su centro de gravedad: 


2,072 — (1,674 X 0,7505 -— 1,130 m8 


= 0,103 metros cúbicos. 


1 





Altura del metacentro longitudinal sobre el centro de carena; 


r 
= 


1,130 
- 10,970 metros. 
0,103 





m 


a 
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METACENTRO LO: 





PUDINAL 


L. de A. núm. 2. 




















o E E 
z y | LE | Productos | Brazos | Productos |3£ | Productos 
E | Semi- | 3523 ZE paralos 
E 353 | vara las de para los |$ 
mangas [3 7E | PA e para 1os [EE momentos 
ELE | áreas | palanca | momentos [ÍF | de ineres 
5 $23 [EE de Inercia 
o o yA o o o 
5 o 1 o o a 
Do. Y | o 5 
210 2 o 1 
3 oso 0,950 3 3 
4 | 08 2 0536 2 2 
5 | 0488 1 DES H : 
0 0,447. $ 30 1,710 o 
+ 5 
Ñ Ñ 1 
! 3 3 
2 4 4 
a 5 5 
r 5 5' 5 
MY a Ó 6 











Distancia del centro de gravedad de la Notación a proa de la OC: 
6,026—1,710 
4,551 


Momento de inercia de la Notación respec 


= 0,72 0,682 metros. 








a1adOG 


20/40 > E 0,78 2 10,172 mt. 
3 
Momento de inercia de la Notación respecto a su centro de gravedad: 


10,172 — (4,372 0,5 E 





8,139 m4 
V — 0,599 metros cúbicos. 
Altura del metacentro longitudinal sobre el centro de carena: 


1 
= 


5,139 
0,599 


= 13,588 








¿= radio metacéntrico (distancia del centro de carena 
al metacentro). 
a=distancia del centro de gravedad al centro de 
carena. 
GM = altura metacéntrica (distancia del centro de gra- 
vedad al metacentro). 
Esta altura metacéntrica tiene por expresión 


GM= 








= momento de inercia de la flotación respecto a su 
eje longitudinal, o transversal. 





v 
En el caso que nos ocupa, que es el de la estabilidad 


volumen sumergido. 


transversal, 7 es el momento de inercia de la flotación 
respecto al eje del hidroavión; por tanto, tendrá por 
valor 








= momento de inercia de la Motación respecto a su 
eje longitudinal. 


$ 
Teniendo en cuenta el coeficiente de momentos de 








separación entre ejes de flotadores. 
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inercia antes indicado, puede tomarse para una primera 
aproximación: 


T=(0,04 a 0,05) EM, 


Mediante la expresión (2), fi 
demos construir la curva de es 


jando un valor para s, po- 
abilidad. 

Según Diehl, para una primera aproximación puede 
tomarse 








GM, 


transy. 


= GM ong. 


=1,4 D'b. 
GM en pies y D en libras. 
Si expresamos GM en más y D en kilogramos: 


GM, 


Murans 


CMong = 044 Ds. 





En estas condiciones la estabilidad es la misma alrede- 
dor de todos los ejes que pasan por el centro de gra- 
vedad. 

Según el mismo Diehl, dicha altura metacéntrica trans- 
versal es expresada aproximadamente por 


K ES M 
cu= 4 
D 





donde K;, cuando se expresa E, GM, s y M en pies y D 
en libras, varía de 17,7 a 20,8 y se puede tomar como 
valor medio 19,5. Si expresamos las longitudes en me- 
tros y D en kilogramos, el valor medio de XX será aproxi- 
madamente 290. 

Sustituyendo el valor de GM indicado anteriormente 
podemos determinar: 





0,44 D'2 y 
E s EM 


Para altura metacéntrica longitudinal de Richardson 





E AMS 
Miomz =p 
n= número de flotadores. 

Si GM, E, y M se expresan en pies y D en libras 
K, varía entre 1,9 y 2,4. Para una primera aproximación 
se puede tomar 2,1. 

Esta constante en metros y kilogramos se convierte 
aproximadamente en 32. 

Esta expresión, igualada a la fijada anteriormente, nos 
da la eslora mínima necesaria, que será: 











0,44 D 
Gu 





Todos los valores indicados se refieren a hidroaviones 
comerciales, pues en los militares y los destinados a con- 
cursos de velocidades son bastante más reducidos. Los 
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valores más corrientes de alturas metacéntricas en este 
último tipo de aparatos están indicadas en la figura 14. 
Hago esta advertencia, porque en el ejemplo que expon- 
go más tarde la altura meta- 
céntrica transversal tiene un 
valor bastante menor al co- 
rrespondiente a los valores 
anteriores; pero como el es- 
tudio de estabilidad lo ten: 
hecho 


25 
6 
19.5 
E 5 


Í 45 


+0 de 






elas emelarrn 


1350 1000 
Daslozameate en Eg 





para un hidroavión 
militar y la marcha del cáleu- 
lo no varía por ello, no he 


Fig. 14. 


tenido inconveniente en exponerlo con esta aclaración. 

La posición en altura, es decir, la separación entre el 
eje del fuselaje y los flotadores, se determina teniendo en 
cuenta la altura libre que ha de quedar entre el extremo 
de la hélice, la cola y la superficie del agua. 

La separación entre la hélice y la superficie del agua 
no debe tomarse nunca menos de 40 milímetros. Esta 
separación, como es natural, depende de la ola de proa, 
espuma, etc., de los flotadores, lo que a su vez depende 
«dle su desplazamiento y, por lo tanto, del peso del hidro- 
avión. Para hidroaviones de 3.000 a 4.500 kilogramos 





puede tomarse esa distancia igual a 60 milímetros. 
n de la cola sobre el agua varía, por la 


La separaci 








METACENTRO LONGITUDINAL 


L. de A. núm. 3. 








2 
él a SE Productos Prodúctos Productos 
E | semi ES Brazos para los 
E E3Z | vara para los 

3 | mangas EZ A de palanca momentos 
E ELE | elárea momentos aa 
5 328 le inercia 








YA 

















Distancia del ce 





Momento de inercia de la Ilotación respecto a la maestra: 


41,064 X —— X 0,7% X 2 = 20,450 mt. 


Momento de inercia de la flotación respecto a su centro de gravedad: 
20,450 — (5,887 X 0,430%) — 19,362 mé =L. 
V 1,372 metros cúbicos. 
Altura del metacentro longitudinal sobre el centro de carenaz 


E 19,362 
- — 14,112 metros. 
v 1,37: 


¡€ílEK—_—__ gg KK XáíKKK—z” 
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misma razón, con el desplazamiento, y para los límites 
antes citados debe tomarse, como minimo, 1,5 metros. 
4.2 Cálculo de la estructura del flotador y de su fija- 
ción en el fuselaje. 
En este artículo no considero este problema, ya que 





en uno próximo tengo pensamiento de exponer los div 
sos sistemas de cálculos que conozco y se exigen en los 
reglamentos de diversos países, tanto para cascos como 
para flotadores de hidroaviones. 

5. Determinación de las caracter 
transformado en hidroavión. Es evidente que con la 
transformación efectuada habrán variado las característi- 
cas del avión, velocidad máxima, mínima, techo, velocidad 
de subida, etc., ya que han variado su resistencia y su 
peso. Se comprende que, conocidos los nuevos valores 
de aquélla y de éste, pueden determinarse inmediata- 
mente las nuevas caracteristic; 








ticas del avión 











METACENTRO LONGIT 
L. de A. núm. 4 


UDINAL 














e| A la 
¿ ZE | Productos Productos | 5E | Productos 
E 3z Brazos 3E| para los 
3 HE para los | 3 
E S2 de palanca momentos 
2 5 momentos 
g =E de inercia 
E E | 
o 13 o E6 o 
“le 1 0,155 5 0ss3 
1 e 9,154 5 0,920 
2 | 2 0735 3 2,932 
3 1 0,423 3 1,209 
4 2 0550 2 1,7 
5 1 04147 1 05447 
6 2 0,594 7 ina] 
7 1 0,447 1 
$ 2 0504 2 1,758 
9 1 05447 3 ba 
10 2 054 4 3376 
al 5 07270 0: 1350 
1 1 03224 3 o5M| 120 
1 he o z6 o 
0547 0532 





Distancia del centro de gravedad de la flotación a proa de la JOC: 
9,532 — 8,201 


sr A WR Os1d0 metros, 





Momento de inercia de la Notación respecto a la JO 


2 


63,938 < X 0,78 X 2 = 31,841 m4 


Momento de inercia de la otación respecto a su centro de gravedad: 








31,841 — ( X 0,1405) — 31,712 10% — £. 
Y 2,336 metros cúbicos. 
Altura del metacentro longitudinal sobre el centro de carena: 
1 31,712 








Puede aceptarse para un tanteo de ellas e hidroavio- 
nes de 3.000 a 4.500 kilogramos que: 
ima disminuye en 2,5 a un 35 por 100 





la velocidad m: 
aproximadamente; 

la velocidad mínima aumenta en un 3 a un 5 por 100 
aproximadamente, y 

el techo teórico disminuye de un 20 a un 25 por 100. 
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Aplicación. 


Esta se refiere principalmente a lo concerniente al 
aparato en el agua. 

Supongamos que d. 
cuyo peso a plena carga es de /2= 3.900 kilogramos, y se 
desea adaptarle flotadores. 





ponemos de un avión con ruedas 





METACENTRO LONGITUDINAL 
L. de A. núm. 5. 














o | VE] T lez 
Sl. LEE | Productos Productos | 3 E Productos 
E | seme E2Z Brazos 33 paralos 
5 33 | parael para los | 3 
3 | mangas [Paz A de palane: 23 momentos 
E [625 | + momentos EE | de inercia 
o % 26 6 |. 
Ya 1 ES SU 3350 
z | es A ss 
2 2 7 3 97. 
3 1 3 3 3132 
4 2 2 2 Zs00 
$ 1 1 1 0,351 
6 2 So o - 

| 24 
7 1] Eo | 
$ 2 2 
9 Pa 3 
10 2 | 
| "le 2 
10 h E 
a Ma ES | 

| | 








Distancia del centro de gravedad de la otación a proa de la JOG 
15 — 6,635 
5464 

Momento de inercia de la flotación respecto a la JOG 








> 0,72 — 0,120 metros. 


51,183 T =0,7% <2= 25,489 mt. 


3 
Momento de inercia de la flotación respecto a su centro de gravedad: 
25,489 — (5,245 > 0,120*) — 25,413 mt =L. 

V 3,241 metros cúbicos. 


Altura del metacentro longitudinal soble el centro de carenaz 


= 7841 metros. 








Peso del tren en ruedas. ...... 
Peso aproximado del tren de 





Hotadores, 2,4 por 140 de P= 91,34 > / 
Peso aproximado de los flota- T= 420,34 
dores, 8,4 por 100 de P= 326 > j 


Peso del avión sin ruedas..... =3.680 
Peso aproximado del hidro- 
avión... .. =4.100 





Si adopto una reserva de flotabilidad de un 100 por 100, 
cada flotador debe tener un desplazamiento de 4.100 ki- 
logramos. 

Dispongo de un plano de formas de un flotador de 
5.000 kilogramos de desplazamiento, así como sus curvas 
caracteristicas, por lo que adopto el método de seme- 
janza mecánica para el trazado del plano de formas; por 
lo tanto, habrá que multiplicar todas las dimensiones 
lineales del plano de formas conocido por 
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VOLÚMENES INCLINADOS LONGITUDINALMENTE 


Deducido de las curvas de «Bonjean> 





INCLINACIÓN 4.0 


INCLINACIÓN —3,* 


INCLINACIÓN INCLINACIÓN 2.9 











Pro lanas | Pro || 


Pro- Pro- 
Areas Areas 


ductos | | Muetos 


Arcas 
ductos 


Semopeno. 





| esos | 


mento 
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para obtener el plano de formas del Hotador proyectado. 
De este modo he construido el plano de trazado. 

Las curvas características de este nuevo flotador, las 
deduzco como he dicho anteriormente; para ello bastará 
multiplicar la de resistencia por 4% = 0,82, ya que las de 


resistencia específica y de actitud se conservan las 


R 
mismas. De este modo he construído las curvas de la 
figura 7. 

Inmediatamente, compruebo si las dimensiones que he 
obtenido, cumplen con los valores antes indicados. Para 
ello, evidentemente, si en el plano de formas de que dis- 
ponemos, satisfacen sus dimensiones principales a los va- 
lores corrientes de los coeficientes fijados, es evidente 
que las del proyectado también satisfarán, y lo mismo su- 
cederá con la condición de eslora mínima, como se com- 
prueba por el siguiente cálculo: 

Si el primer flotador cumple con la condición indicada 














para que el segundo la cumpla s 








E, Dis , 
> Mm, 
teniendo en cuenta que 
es DS Dl . Dy 
D M D 
'l: 
M=M, da 
D,» 
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que nos dice que si el primero cumple con la citada condi- 
ción, la cumple también el segundo. 

Del trazado del plano de formas obtenemos las dimen- 
siones principales del flotador proyectado, que son: 








¿=8,16 ms. M=0,913 ms. P=0,869 ms. 


Determinación de las condiciones de despegue 


Supongamos que el avión que debemos transformar 
está equipado con un motor Hispano 12 lbr de 600 cv., a 
2.000 revoluciones por minuto en el suelo y una hélice 
con reductor de 4,12 metros de diámetro. 

Conocemos las curvas de coeficientes característicos 
e Ki - Km de la hélice indicadas en la figura 2; por lo tan- 


2)» 








to, tenemos representadas gráficamente Xy 


pa 
En=4A G p) de las ecuaciones (4). 





Conocemos también la curva característica de potencia 


A _——__-———=—000 





METACENTRO LONGITUDINAL 
L. de A. inclinada a 1% (longitudinalmente) 


























2 Z 
E el a Productos 
ES LE | Productos Productos ue 
5 | semi | E33 | mazos [Producto para los 
E BEz | Peral [ae patanca | Mara dos (5 | lomo 
3 | mangas [EE | Cares [POP mentos Sl m 
E 8.3 | ira | tos de inercia 
, ld 
o a E 
ON 1 55 
h “a É5 
2 2 3 
35 1 5 
1 2 2 
$ | 1 ñ 
ye 
6 2 Gto | 
a 
7 , z 
s | 2 2 
9 1 3 
19 2 3 
mi le 5 
1 le 1 5 la 
13 h 5 











9,800 
6,447 








TS 








Momento de inercia de la Motación respecto a su centro 
26,016 — (6,189 = 0,4 
Volumen Po ——— do de las curvas de 
Bonjean. 
Altura del metacentro lonsitudinal sobre el centro de caren 





1 





110 metros. 
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del motor (fig. 3), y, por lo tanto, conocemos 9. (n) = P 
de las ecuaciones (a) 

Del estudio aerodinámico del avión mediante las curvas 
de las figuras 4 y 5, deducimos gráficamente: y, (V) = T. 

Resolviendo las ecuaciones (a), lo que no detallo por 
ser sencillísimo y estar expuesto en cualquier tratado de 
aerodinámica (Allard, pág. 153), deducimos la curva 


v 








v A 
P, (5) y la de tracción de la hélice tal como se 
2D 


indica en la figura 6. 
Del flotador, aunque no dispongamos de una exper 








mentación completa sobre el modelo, disponemos de la 
curva de resistencia del fotador para el desplazamiento 
de plena carga, y suponiéndolo dispuesto con unas aletas, 
cuya sustentación es igual al peso para la velocidad de 
despegue. Sabido es que este método lleva consigo el 
error de que estas aletas están caladas con ángulo de 
ataque constante; por lo tanto, la resistencia obtenida no 
será la verdadera, pero, sin embargo, como indiqué en el 
artículo de esta Revista anteriormente citado, ese error 
puede despreciarse cuando no se requiere una excesiva 
exactitud, como ocurre en este caso. Después de todo 
lo indicado, determino la resistencia hidrodinámica del 
flotador como se indicó al tratar de las condiciones de 
despegue. Como se conoce el peso del hidroavión, po- 
demos construir el gráfico indicado en la figura y seguir 
el método que se sigue generalmente en la práctica para 















METACENTRO LON 
L. de A. Inclinada a 2” (longitudinalmente) 
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METACENTRO LONGITUDINAL 





L. de A. inclinada a 3* (longitudinalmente). 
































2 2 g 

ES 2sE | Productos | Brazos [Productos ZE | Productos 
g | Sem (522 | para de para los [25| Para los 
3 | mangas [EZ] De E - 22 | momentos 
pa ÉLE| clirea | palanca | momentos 2Z | de inercia 
1 Elida ==] 

o | ml 0.| 
Ye 1 o Sia 

Y H | o 5 

2 2 o 3 

3 1 0,355 3 

3] 2 ooo z 

S | 1 0452 1 

oo 2 0,940 o 

7 1 0,159 1 

$ 2 PS 2 

2 | 1 0.4285 3 
1 0,756 4 
xo 0,209 5 
1 Aja 02035 oy 5 
noo. o 6 

5,508 
Arca de la otación 5,598 x [> 0721) = 2 5,381 ue. 





Distancia del centro de gravedad de la otación a proa de la maestra: 





707 metros. 








Momento de inercia de la Motac 
Te TAR 2 19,099 1, 


respecto a la maestras 
38,219 < 


Momento de inercia de la flotación respecto a su centro de gravedad: 
19,099 — (5,381 X 0,707) = 16,409 218 == 7. 


Volumen == Y == 024 and, 











Altura del metacentro longitudinal sobre el centro de carena: 
1 16,409 


y 2,024 





= 8,107 metros. 


























=l E] 
eE 2É Produc 
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Semi- (332 Brazos 12) paralos 
Z33 | para para los | $3 
mangas [FAZ | Pito, [depatanca| Pare dos (22! momentos 
ERE s o E inercia 
o (o ON o z o 6 
ho Y o 5 o 5 
rojo ON o 5 o 5 
2 | quo | 2 0,220 oso [4 
3 | 0390 | 1 | 030 noo [3 
4 | omo | 2 0010 150 2 
s | 0077 | 1 0,477 CAME | 
6 | 0566 | 2 05032 Sl ol se lo _ 
| E = 
7 | 0450 1 | 0450 0450 [1 0,459 
3 | 0450 | 2 0,900 1500 [2 3/60 
9 | 00 | 1 0410 | bo (3 | 390 
1 | 040 2 0500 3200 4 12500 
au | 030 | 0240 25 | Ez 5 | 6000 
nt oj355 | 1 01255 8 1103. 5Me| 73716 
rd Ed E IO E SN E IES 
| 0,053 9,382 45,502 








¡2 
Area de la Notación — 6,053 X ( - 


Xx 0,72) x2= 5811 m% 
Distancia del centro de gravedad de la flotación a proa de la maestra: 
9,382 — 4,407 

6,053 


Momento de inercia de la Motación respecto a la maestra: 





Xx 0,7: 








802% 7 X 072% X 2 = 22,809 mi, 
Momento de inercia de la lotación respecto a su centro de gravedad: 
22,809 — (5,811 X 0,592) — 20,772 1. 


Volumen == Y = —— 201 nd. 





Altura del metacentro longitudinal sobre el centro de carena: 


y 10,329 metros. 
€<OKXÉ— 














determinar la pos 


ición de flotadores respecto a planos, y, 
por lo tanto, las condiciones de despegue. 

Los planos principales suponemos tienen un perfil 
RAF 15, cuyas caracteristicas están indicadas en cual- 
quier manual aerodinámico; su incidencia respecto al eje 
de tracción es de 3 grados. Si tomamos un ángulo 
de seguridad de 3 grados, y tenemos en cuenta que el 
ángulo de máximas sustentaciones es de 16 grados, el 











ángulo de la cubierta con el eje ser: 


S — (16 — 3 — 3) = — 2% 

Si suponemos, por lo tanto, que el hidroavión corre 
con trimado libre, determinamos a cada velocidad el 
ángulo de trimado mediante la curva de la figura 7, la re- 
tencia hidrodinámica, el correspondiente ángulo de 
ataque de los planos y, por lo tanto, la sustentación y 
resistencia aerodinámica, pudiéndose construir el gráfico 
indicado en las figuras $ y 9. En ésta puede verse que 
la velocidad de despegue es próxima a 107 kilómetros 
por hora. 

Para determinar el tiempo necesario para el despegue 
se ha seguido el procedimiento gráfico indicado en la 
figura 8, del cual se ha deducido un tiempo de veintitrés 











segundos. 

Es evidente que la intersección de las curvas de trac- 
ción de la hélice 7, y la resistencia total R, nos dará la 
velocidad máxima. 
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Para fijar la posición longitudinal de los flotadores res- 
pecto al centro de gravedad sabemos que el avión sin tren 
pesa 3.680 kilogramos, que el tren pesa 220 kilogramos, 
y conocemos la posición del centro de gravedad del avión 





completo; por lo tanto, de un modo elemental determina- 
remos el centro de gravedad del avión sin tren de ruedas, 
y del conocimiento del centro de gravedad de flotadores 
y tren, determinaremos el centro de gravedad del hidro- 





avión completo. 

ario hacer, como hemos dicho, un par de tan- 
teos para colocar éste en la vertical del C. P. tal como se 
indica en la figura 13. De este modo vemos que el cen- 
tro de gravedad está situado sobre la línea de referencia 
a una altura de 2,4 metros, y se ve en la misma figura que 
el ángulo de la vertical del centro de gravedad con la 
recta que une a éste con el rediente es de 20 grados apro- 
ximadamente, lo que es desde luego aceptable. 


Es 





Separación entre Aotadores 


Como he dicho al tratar de los valores de altura meta- 
céntrica transversal, el estudio de estabilidad ha sido 
hecho para un hidroavión militar; así, que tomando la sepa- 
ración de este hidroavión, que es de 3,04 metros entre 
ejes, podemos seguir las normas que a continuación se 
indican para determinar la estabilidad estática inicial así 
como la estabilidad estática transversal hasta una inclina- 
ción de 15 grados. 

Primeramente se empieza por determinar los cuadros 
de carenas rectas, indicados a continuación. 

Los cuadros correspondientes a carenas rectas son los 
siguientes: 
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1.2 Cálculo del desplazamiento y ordenadas del cen- 
tro de la carena, con 10 secciones Tchebyscheff (con el 
integrador). 

Como el cálculo de estabilidad lo hago, como veremos 
más tarde, por el método de Matrosov, para lo cual son 
necesarias las secciones Tchebyscheff, éstas están indica- 
das en el plano de formas por líneas de puntos y en la 
figura 15. 

2." Areas de líneas de agua. 

Aquí se han empleado las secciones de trazado y el mé- 
todo de Simps 

3.” Abscisas del centro de carena. 

Aqui se han empleado las secciones de trazado (método 
de Simpson), recorridas con el integrador. 

4.2 Metacentro transversal. 

A continuación están claramente expuestos los cuadros 
de estabilidad, por el método indicado 

Antes de hacer el estudio de estabilidad longitudinal se 
han trazado las curvas de Bonjean, que son de gran utili 
dad, no solamente para este estudio, sino para efectuar 
toda clase de operaciones sobre flotaciones para diversos 
estados de carga. 

Estas curvas de Bonjean se trazan, como puede verse, 
sobre el plano longitudinal, tomando la vertical de cada 
cuaderna como eje de abscisas y como ordenadas la mitad 
de la superficie sumergida, hasta la altura correspondiente 
a cada ordenada (fig. 16). 

Es evidente que tanto la estabilidad transversal como 
la longitudinal deben calcularse para los casos de plena 
carga y en vacio, pero no lo hago más que a plena carga 
porque la marcha de ellos es la misma. 

La estabilidad longitudinal debe también calcularse 








n. 























Aaracion ascra 






































Eslora, 8.640 mm. 
Seccion 
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Flotadores para hidroavión 
Eslora, 8.640 mm. — Manga, 990 mm. — Puntal, 870,5 mm. 









Cálculo de estabili 








METACENTRO LONGITUDINAL 
L. de A. inclinada a 4? (l0ngitudinalmente). 


Yomszitud 
5 de Bonjea: 
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Área de la fotación — 5,314 > ( e 0,2) % 2 5,116 me. 
3 


Distancia del centro de gravedad de la Notación a proa de la maestra: 
7,879 — 2,873 

5,314 
Momento de inercia de la fotación respecto a la maestra: 








>= 0,722= 0,680 metros. 


33,092 E 0,72% 2 16,589 mi. 


Momento de Inercia de la flotación respecto a su centro de gravedad: 
16,589 — (5,116 >= 0,680) — 14,223 mt==/. 
—-- - 2,0359. 





Volumen = Y =- 
Altura del metacentro longitudinal sobre el centro de carena: 


L_ — 6,989 metros. 














para diversas inclinaciones, tanto hocicando como levan- 
tando la proa, pero por la misma razón sólo considero el 
último caso. 

Con todos los datos obtenidos en los cuadros indicados 
se ha construido el diagrama principal y las curvas de es- 
tabilidad indicadas en las figuras 17, 18 y 19. 

Y, para terminar, quiero dedicar un recuerdo a mis 
compañeros Leonardo Nardiz y Augusto de la Cierva, 
muertos en un avión terrestre transformable en un hidro- 
avión de flotador central, ya que especialmente a indi- 
caciones del primero me decidí a publicar el presente 
trabajo. 








Valores de los pares capaces de producir en les flotadores 
una inclinación longitudinal 


Curva de los brazos de palanca. 












(R — a) > sen 1.2 — 1,92) > 0,0174 1308 metros. 
(R — a) >< sen 20 — 1/32) = 03053 y metros. 
(R— a) = sen 30 — 1192) > 0,0593 metros. 
(R — a) >= sen 40 — ( 6,989 — 1192) > 0,0698 — metros. 


Curva del par de adrizamiento por flotador en kilogramos. 


P=(R— a) = sen 1.2 = 2050 =< (12,340 — 1,92 >= 0,0174 — 371,68 
Px (R— 1) = sen 2.9 — 2050 = (10,329 — 

Px (Ra) = sen 3.0 — 2050 > ( 8,107 — 1,92) 0,0523 - 
P=(R - a) = sen 4" = 2050 > ( 6,989 — 1,92) = 0,0698 
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Prototipos de bombardeo para la Aviación norteamericana 





Cuatrimotor de bombardeo Boeing 299 de 2.800 


caballos de potencia. 


Con 2.250 kilogramos de bombas, su autonomía es de 4.800 kilómetros. 


Es el bombardero mejor armado de todos los conocidos; cinco puestos de ametralladoras permiten que cualquier dirección sea batida por dos ame- 


tralladoras como mínimo. 


Como consecuencia de la reorganiz: 
ción de las Fuerzas Aéreas norteameri- 
canas en enero último, agrupando todas 
las fuerzas en el General Heard Qarters, 
fueron fijados los nuevos programas de 
necesidades que debía satisfacer el ma- 
terial. Para aviones de bombardeo las 
performances solicitadas eran: Velocidad 
máxima, de 321 a 401 kilómetros por hora; 
velocidad de crucero a 3.048 metros de 
altura, entre 272 y 353 kilómetros por 
hora; autonomía, seis a diez horas; carga 
útil, 2.000 kilogramos; techo, 6.096 a 
48 metros. Estas performances po- 
n ser fácilmente satisfechas en sus 
límites minimos por los constructores 
norteamericanos, pero ya difícilmente en 
sus límites máximos, sobre todo con las 
demás performances que no se han dado 
a la publicidad y que naturalmente serán 
del mismo tenor que las publicadas. 

Tres aviones han sido presentados al 
concurso de prototipos de bombardeo: 
Boeing 200, Martin B. 10 y Douglas 
DB-1. El primero descrito en el número 
de septiembre (REVISTA DE AERO: 
TICA, pág. 457), el segundo es nueva 
versión del Martin 123 descrito también 
























(REVISTA DE AERONÁUTICA, mayo de 
1934, pág. 264), y el tercero es una adap- 
tación para bombardeo del reputado 
avión de transporte Douglas DC-2. Los 
tres son metálicos, monoplanos cantile- 


Es un prototipo que ha realizado un vuelo de 3.378 kilómetros a la velocidad de 372 kilómetros por hora. 


ces son de paso continuo!'para utilizar el 
motor a régimen constante. El Boeing 
es cuatrimotor y los otros dos bimotores; 
todos ellos con los motores a los costados 
del fuselaje. Vemos, pues, una coinci- 





Prototipo de bombardeo Martin B. 10, nueva versión del Martín 139, en que, como muestra 
el grabado, comparado con el siguiente, se ha trasladado el puesto anterior de ametralladora al 


extremo de la proa. 


Los motores son de mayor potencia y los órganos de hipersustentación 


de un nuevo sistema más perfecto. 


ver de ala baja con los motores en ella. 
Los tres con tren replegable, órganos de 
hipersustentación, motores en estrella re- 
frigerados por aire y con hélice de paso 
variable en vuelo; en el Boeing las héli- 





dencia absoluta de los tres constructores 
norteamericanos en la organización ge- 
neral del avión de bombardeo. 
Solamente del Dowglas son conocidas 
las performances; pero los constructores 


Avión de bombardeo Martin 139 en servicio en la Aviación norteamericana, cuya exportación al extranjero ha sido autorizada por la aparición de 


nuevos tipos de mejores características 
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del Boeing y los del Martin demuestran 
tan viva satisfacción que deja entrever su 
confianza en que las performances solici- 
tadas son ampliamente satisfechas por sus 
aviones. Un detalle muy significativo es 
que las performances del Martin 123, con- 
vertido posteriormente en el 139, que te- 
nía en servicio la Aviación militar norte- 
americana, se han hecho públicas y se ha 
permitido la exportación de este aparato 
a cualquier país extranjero. El secreto 
en que se mantenían las performances 
del Martin 123 ha sido trasladado a los 
nuevos bombarderos Boeing 299 y Mar- 
tin B. 10 

Recordaremos, puesto que el Martin 








con la estación radiotelegráfica y gonio- 
métrica, instrumentos de navegación y 
bombardeo, dos puestos de ametrallado- 
ras, uno superior y otro inferior, y puesto 
auxiliar de pilotaje. Estos servicios son 
desempeñados por dos o tres tripulantes. 
Cuando el depósito de bombas se halla 
vacio todos los servicios del avión co- 
munican entre sí. El compartimiento de 
bombas está preparado para las distribu- 
ciones siguientes: dos bombas de 508,5 
kilogramos; tres de 281; cinco de 128; 
nueve de 54,5. Está acondicionado el 
avión para instalar un portabombas ex- 
terior en la parte inferior del ala derecha, 
entre el fuselaje y el motor derecho; en 





Otra vista del bombardero Martin B. 10, que muestra, comparativamente a la fotografía si- 
guiente del Martín 139, la mayor capacidad del fuselaje por la inclusión en él del espacio com= 
prendido entre las cabinas postizas del tipo 139. Las bombas van en el compartimiento central 
del fuselaje entre las cabinas de los tripulantes, quienes quedan incomunicados entre sí cuando 


el avión va cargado de bombas. 


El mando de pilotaje principal va en la cabina anterior y 


el de auxilio en la posterior; pero el ametrallador de proa puede siempre ocupar el puesto prin- 
cipal de pilotaje, por lo cual tres de los tripulantes deberán ser pilotos. 


B. 10 presenta grandes analogías con su 
antecesor el Martin 139, que éste es un 
bimotor, monoplano cantilever, con la 
célula a la altura media del fuselaje. 
Tiene una tripulación de cuatro o cinco 
hombres. A proa se halla el puesto an- 
terior de ametralladora bajo cúpula trans- 
parente giratoria y detrás el piloto. Si el 
piloto fuese inutilizado, el ametrallador 
abate el asiento de aquél, depositándolo 
en el fondo del fuselaje y ocupando él su 
asiento. A continuación se encuentra el 
compartimiento de bombas en el interior 
del fuselaje, que cuando vaya ocupado 
por éstas cortará la comunicación entre 
los tripulantes de proa y los que siguen 
al depósito de bombas. “ Siguiendo hacia 
popa se encuentra un compartimiento 





éste se puede llevar una bomba de 913,5 
kilogramos o dos de 508,5. Los depósitos 
de gasolina van colocados en el interior del 
ala, entre los motores y el fuselaje. Los 
depósitos son cuatro de 427 litros cada 
uno. Las características son: Enverga- 
dura, 21,5 metros: longitud, 13,6; altura, 
3.42; superficie, 62,98 metros cuadrados: 
peso vacio, 3.720 kilogramos; tripulación, 
360; combustible y aceite normal, 674; 
combustible y aceite máximo, 1.334: 
ametralladoras, 1C0; bombas, 1.050; ele- 
mentos auxiliares, 111; largo normal, 
2.295; carga máxima, 2.955; peso total 
normal, 6.015; peso total máximo, 6.675. 
Carga por metro cuadrado (con peso nor- 
mal), 96, y (con peso máximo), 107; carga 
por caballo, 4 y 4,45 respectivamente. 
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Potencia, 1.500 cv. a 1.950 revoluciones 
por minuto y 1.645 metros de altura; po- 
tencia para el despegue, 1.400 cv. Com 
carga normal (peso total, 6.015 kilogra- 
mos): Velocidad máxima a nivel del mar, 
314 kilómetros por hora; velocidad máxi- 
ma a 1.980 metros de altura, 344; veloci- 
dad máxima a 3.050 metros, 341; veloci- 
dad de aterrizaje sin bombas y mitad de 
la gasolina, 105; techo práctico, 7.620 me- 
tros; con un solo motor, 3.230. Con carga 
máxima (peso total, 6.675 kilogramos): 
Autonomía máxima a velocidad media 
de 281 kilómetros por hora y 4.572 me- 
tros de altura, 33 kilómetros; autono- 
mía máxima a velocidad media de 274 
kilómetros por hora y 3.050 metros de 
altura, 2.092; autonomía máxima a velo- 
cidad media de 322 kilómetros por hora 
y 3.050 metros de altura, 1.600; autonomía 
con peso total normal, aproximadamente 
la mitad de los valores anteriores. 

En las fotografías que publicamos se 
observan algunas de las diferencias entre 
el Martin 139 y el nuevo Martin B. 10. 
El fuselaje de éste es de líneas más finas, 
aunque tiene mayor capacidad; los capo- 
tajes postizos de los puestos de pilotaje 
y bombardeo que interrumpían la conti- 
huidad del fuselaje forman en el nuevo 
Martin un todo continuo que ha permi- 
tido, además, aumentar la capacidad del 
fuselaje precisamente en la zona ocupada 
por el compartimiento de bombas y de- 
pósitos suplementarios de gasolina. “Para 
aumentar el sector de fuego de la ametra- 
lladora anterior, su emplazamiento con la 
cúpula transparente se ha avanzado hasta 
el mismo extremo de la proa. La enver- 
gadura se ha aumentado en 1,70 me- 
tros, siendo ahora de 23,20 metros. Los 
órganos de hipersustentación, que en el 
modelo 7139 consistían en alerones de cur- 
vatura, son en éste superficies auxiliares 
de sustentación que modifican la curva- 
tura del ala aumentando la sustenta- 
ción. Los motores son Wright Cyclone 
de Soo cv., con hélices tripalas Hamilton 
Standard de paso variable. Como ya 
hemos dicho, las performances de este 
avión son secretas. 

El Douglas DB-1, avión de bombardeo, 
es evidentemente una adaptación del de 
transporte Douglas DC-2. Tratándose 
de un avión como el Douglas, cuya repu- 



































El Martin 139, además de la menor capacidad del fuselaje, tiene interrumpido su perfil superior por las cabinas de la tripulación restándole finura. 
El número de tripulantes y la distribución del fuselaje es la misma en ambas versiones del Martin. 
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Bimotor de bombardeo D B. 1, de líneas iguales al de transporte D C. 2. 


de transporte. 


tación no ha sido superada, al transfor- 
marlo en avión militar de bombardeo y 
ponerlo frente al Martin B 10 y al 
Boeing 299, aviones éstos concebidos 
con fines exclusivamente militares, se 
pondrá de relieve la falta de aquellas 
cualidades militares que por radicar en la 
estructura primaria del avión no pueden 
ser llevadas al de transporte. 

Es indudable que los aviones de tran: 
porte, durante la guerra, cumplirán mi- 
siones militares incluso de bombardeo. 
Y no es menos cierto que, por muy grande 
que sea el número de aviones de trans- 
porte, aunque no fuesen utilizables en 
misiones de bombardeo, siempre serian 
de un valor incalculable para el mando. 
Vemos, pues, la poca utilidad de proyec- 
tar estructuras que sirvan indistintamente 
para bombardeo (y en bombardeo se so- 
brentiende su aptitud para el combate) 
y transporte si estas estructuras dan lugar, 
como parece lógico, a tipos de cualidades 
inferiores a los proyectados exclusiva- 
mente con un solo fin. 

La construcción exclusivamente de es- 
tructuras tipo militar para estos aviones 
y los de transporte no parece aconsejable, 
porque condenariamos al transporte civil 
aéreo a una servidumbre intolerable. 
Pero la solución contraria es mucho menos 
aconsejable, porque el valor militar de un 
artificio cualquiera es únicamente el rela- 





tivo al de los medios que se opongan a él. 
El valor de una coraza es función de la 
potencia del proyectil; el valor de un 
avión de bombardeo es función de la an- 
tiacronáutica que se le oponga e inversa- 
mente. 

Por ello se comprende la necesidad de 
alcanzar las máximas garantías de utili- 
zación de los artificios militares y relegar 
a lugar muy secundario cualquier otra 
consideración. 

En cualquier guerra, de alguna im- 
portancia, que sobrevenga, interven- 
drán masas tan enormes de aviones, 
tanto de bombardeo como de trans- 
porte, que la unificación de estos dos 
tipos tan diferentes no reportará ni una 
sola ventaja a cambio de muchos incon- 
venientes. 

El Douglas DB-1, avión de bombardeo 
derivado del DC-2, cuya construcción 
conocemos (REVISTA DE AERONÁUTICA, 
marzo de 1935, página 133), conserva las 
líneas exteriores, habiéndosele dotado de 
superficies transparentes en la proa y parte 
posterior del fuselaje. Su tripulación es 
de seis hombres: ametrallador de proa, 
primer piloto y segundo piloto, que des- 
empeña al mismo tiempo las funciones 
de bombardero y navegante; ametrallador 
posteriorsuperior y ametrallador posterior 
inferior. Todos los puestos de la tripu- 
lación son intercambiables en vuelo. 





Sus cualidades como bombardero no son tan excepcionales como las del 
La velocidad máxima a 3.048 metros de altura es de 344 kilómetros por hora. 


El armamento lo forman tres puestos 
de ametralladora: uno anterior, bajo cú- 
pula transparenre, y otros dos detrás, uno 
para el tiro superior y otro para el infe- 
rior, con algunos sectores laterales en los 
que cruzan sus fuegos. 

Las características principales del Dow- 
glas DB-r son las siguientes: 

Peso vacío, 6.772 kilogramos; seis tri- 
pulantes con sus equipos de salvamento 
y respiración, 660; ametralladoras, 122; 
dos bombas de 500 kilogramos con los 
portabombas, 1.026; gasolina y aceite, 
1.937; carga total, 3.745; peso total, 10.517. 
Reduciendo el combustible pueden lle- 
varse cuatro bombas de 500 kilogramos 
cada una. También es posible aumentar 
la carga a 4.776, y hasta 5.480 kilogramos, 
en cuyo caso el peso total se eleva a kilo- 
gramos 12.232. 

Performances (aproximadas). —(Con 
peso normal): Velocidad máxima a 3.048 
metros de altura, 344 kilómetros por hora; 
velocidad de crucero a 3.048 metros de 
altura, 282 kilómetros por hora; techo con 
la mitad del combustible, 7.620 metros. 
Subida a 3.048 metros en un minuto y 
treinta segundos; techo con un solo motor 
y la mitad de la gasolina, 3.352 metros; 
velocidad de aterrizaje, 109 kilómetros 
por hora; autonomía a 4.572 metros de al- 
tura y a velocidad de crucero, 4.827 kiló- 
metros. 














Las líneas del Douglas presentan semejanza con las del Martin B. 10, pero en su utilización aparecerán las diferencias entre el avión construído 
expresamente para un fin determinado y el transformado para este objeto. 
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Aviones 


La antigua fábrica holandesa Koolho- 
ven, productora de numerosos tipos de 
aviones de enseñanza, entrenamiento, 
transporte y también algunos militares 
como el F. K. 51 que hace poco fué pre- 
sentado en el aerodromo de Cuatro Vien- 
tos, acaba de producir algunas versiones 
muy interesantes de sus antiguos tipos y 
otros originales que en nada recuerdan a 
los modelos anteriores. 

Entre éstos son muy dignos de mencio- 
nar los Koolhoven F. K. 46, F. K. 49 y 
F. K. 50. 

El F, K. ¿46 es un avión de enseñanza 
que ha sido adoptado en las escuelas de 
pilotaje holandesas. Sus cualidades de 
estabilidad le preservan de la entrada en 
barrena. La velocidad de aterrizaje es 
del orden de 30 a 40 kilómetros por hora. 
Lleva motor de cuatro cilindros en línea 
invertidos, de refrigeración por aire. Es 
un biplano con alas y fuselaje de madera, 
con el arriostramiento exterior y el tren 
de tubo fuselado de acero. Biplaza con 
los asientos en tándem. Tren sin eje y 
patín de cola con rueda. 

El Koolhoven F. K. 9 es un avión 
adaptado para vuelos fotográficos. Su es- 
tabilidad ha sido especialmente estudiada 
para esta clase de vuelos. Es un mono- 
plano de ala alta con dos motores cuyas 
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«Koolhoven» 





Koolhoven F. K. 46, para enseñanza elemental, 


peada. Los alerones son de duraluminio; 
van en los extremos del ala y entre éstos 
y el fuselaje se hallan los"alerones de 
curvatura. 

El fuselaje tiene su estructura de tubos 








Koolhoven F. K. 49, acondicionado para vuelos fotográficos. 


bancadas se incrustan en el borde de ata- 
que del ala. El tren de aterrizaje, de 
amplia via, lleva unos largos montantes 
amortiguadores que descienden desde las 
bancadas de los motores. 

Otro avión, quizá el más original, es el 
F. K. 50 de transporte de viajeros. Tiene 
capacidad para ocho pasajeros, seis en dos 
hileras con pasillo central y los otros dos 
uno al lado del otro en el fondo de la ca- 
bina. Lleva tres compartimientos de 
equipajes. 

El primero de una serie de nueve avio- 
nes de este tipo construidos para la Com- 
pañía suiza de transporte aéreo Alpar, 
de Berna, fué entregado en el mes de 
septiembre pasado. 

Es monoplano de ala alta cantilever, 
bimotor, con los motores en el borde de 
ataque del ala, cubiertos con capotajes 
NACA de forma de barrilete. El tren de 
aterrizaje es análogo al del modelo an- 
terior. 

La estructura es mixta. Ala de made- 
ra, con largueros de cajón y costillas de 
chapa contrapeada. La mayor parte del 
ala lleva revestimiento de chapa contra- 





de acero cromomolibdeno, soldados a la 
autógena. 

La estructura de la cola también es 
mixta. Los planos de cola son de made- 
ra, y los timones de tubo de acero y el 


revestimiento de tela. El timón de di- 
rección tiene compensación estática y 
lleva además una aleta de reglaje accio- 
nada por el piloto. 

Los motores son Pratt £ Whitney Wasp 
Junior de nueve cilindros en estrella 
ue desarrollan 406 cv. de potencia máxi- 
ma a 2.200 revoluciones por minuto. Las 
hélices son Hamilton de paso variable en 
vuelo. 

Cada motor recibe la gasolina de un 
depósito inmediato situado entre los lar- 
gueros del ala. Una bomba accionada 
por el motor alimenta los carburadores, 
existiendo además una bomba de mano. 

Dimensiones — Envergadura, 18 me- 
tros; longitud, 14; altura, 3.70; via del 
tren, 5. Superficie, 45 metros cuadrados. 

Pesos y cargas. — Peso vacio, 2.585 ki- 
logramos; carga, 1 peso total, 4.100. 
Carga por metro cuadrado, 91 kilogramos. 
Peso por cv., 5,05 kilogramos. 











Performances 


Velocidad múxima: 275 kilómetros. 
Velocidad de crucero: 245 kilómetros. 
Velocidad de aterrizaje: 100 kilómetros. 
Techo práctico, 5.500 metros. 

Techo con un solo motor, 1.00 metros. 








Koolhoven F. K. 50, con capacidad para ocho pasajeros. 
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Biplaza de reconocimiento y bombardeo ligero «Fokker C-X» 





Avión moderno de reconocimiento y pequeño bombardeo Fokker C-X, biplaza de cabin: 

cerradas que puede ser equipado con motores de 650 a 1.000 cv. Es un avión de pilotaje fácil, 

según sus constructores, y elevadas performances en su categoría. Desarrolla una velocidad 

máxima de 320 a 345 kilómetros por hora, según la potencia del motor, con una carga por 

metro cuadrado de 75 kilogramos como máximo. Con alerones de curvatura, su velocidad 

mínima no llega a 100 kilómetros por hora. Aunque parezca inútil hacerlo notar, las ruedas 
van provistas de freno. 





La importancia de la velocidad en Avia 
ción es tan abrumadora que conduce al- 
gunas veces a la creación de tipos en los 
que se olvidan cualidades que por ser 
inexpresables numéricamente no figuran 
en las tablas de performances, siendo 
sin embargo de importancia fundamental 
para el valor práctico del avión. 

Una cualidad imprescindible de los 
aviones militares que hayan de ser em- 
pleados en cantidad, y esto puede decirse 
que ocurrirá en toda clase de aviones mili- 
tares, es quesu pilotaje no sea privativo de 
pilotos de habilidad excepcional. Otra, 
particular de los aviones de cooperación 
es, que puedan aterrizar en campos de 
relativamente pequeña extensión rodea- 
dos de obstáculos. 

Es posible construir aviones muy rápi- 
dos y que puedan aterrizar en los Campos 
citados, pero sería a costa de unas cuali- 
dades de vuelo detestables que exigirían 
una atención tan constante al pilotaje que 
no podría compartirse con la necesaria al 
cumplimiento de la misión militar. 

En la construcción del C-X, se ha aten- 
dido a la fa 
y a las velocidades horizontal y de subi- — puesto de pilotaje: 














en campos de pequeña extensión. Para 
evitarlo va dotado de alerones de curva- 
tura en el ala inferior, aumentando la 
pendiente de planeo a 1:7 en lugar de 
1 : 11 que sería sin alerones de curvatura. 

El Fokker C-X, es un biplaza de com- 
bate, reconocimiento y bombardeo ligero, 
con motor de enfriamiento por agua o por 
aire, de potencia entre 600 y $00 cv. 

La célula es biplana con el plano supe- 
rior muy avanzado respecto al inferior y 
de superficie mucho mayor. 

El plano superior es continuo. Se une 
al fuselaje por una cabaña formada por 
dos montantes en ene de tubo fuselado 
de acero. El plano inferior queda inte- 
rrumpido por el fuselaje, a cuyos costados 
se enlazan las mitades en que se halla di- 
vidido. Unas superficies de enlace sua- 

an su unión junto al fuselaje por el 
borde de salida.” Dos montantes en ene, 
uno a cada lado, y cintas fuseladas de 
acero, arriostran las alas entre sí y al fu- 
selaje. La estructura es la clásica de la 
construcción Fokker: dos largueros de 
cajón con tablas de pino espruce, costi- 
llas de chapa contrapeada de madera y 
revestimiento mixto de madera y tela. 

El fuselaje, también del estilo Fokker, 
es de tubos de acero sin soldadura, esti- 
rados en frio y unidos entre sí a la autó- 
gena. 

Los asientos de los tripulantes están 
dispuestos en tándem, delante el del pi- 
loto. El asiento de éste, dispuesto para 
la utilización de paracaidas de asiento, es 
reglable en vuelo, en longitud y altura. 
En el piso puede montarse una ventanilla 
con cristal Securit para la visión vertical. 

El asiento del observador puede colo- 
carse en dos posiciones y también abatir- 
se hacia atrás cuando no haya de utilizar- 
se. Una trampa en el piso es utilizada 
para el montaje de la cámara vertical y 
para las operaciones de puntería. 



































dad de pilotaje en vuelo Tablero de instrumentos del Fokker C-X que muestra la agrupación dada a los indicadores del 
A la izquierda, los de control del motor; en el centro, los del pilotaje propia- 


da. Resulta de ello un ángulo de planeo — mente dicho; a la derecha, mandos eléctricos, y en el borde inferior del tablero, los indicadores 
tan pequeño que impide la toma de tierra de combustible y llaves de les depósitos. 
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mbas cabinas llevan una instalación 
eficacisima de calefacción y van cubier- 
tas por cristaleras lanzables en vuelo. 

El armamento lo forman dos ametra- 
lladoras fijas de tiro a través de la hélice, 
manejadas por el piloto, y una móvil para 
el observador. La provisión de municio- 
nes es de una o dos cajas de 500 cartu- 
chos cada una, montadas sobre guías que 
las conducen con pequeño esfuerzo al 
arma. 

Las bombas van en el intradós del ala 
inferior. Tiene capacidad para 200 kilo- 
gramos de bombas distribuidos en 12 
Bombas de 16 kilogramos, $ de 25, 4 de 50 
6 2 de 100 kilogramos. 

Puede el avión ser dotado de doble man- 
do, que se coloca o desmonta con gran 
rapidez. 

El plano fijo horizontal es reglable en 
vuelo. La deriva es fija, pero el timón 
de dirección lleva una aleta reglable en 
vuelo. 

El tren de aterrizaje se compone de dos 
mitades independientes del ala inferior, 
pudiendo desmontarse conservando el re- 
glaje de los planos. Lleva amortiguado- 
res óleoneumáticos y frenos a las ruedas. 
El patin lleva rueda conjugada con el ti- 
món en la relación 2: 3, que se desembra- 
ga automáticamente cuando se excede de 
una cierta desviación. También puede 
desembragarse a voluntad por el piloto. 

La bancada del motor puede ir soldada 
al fuselaje o unida por pernos y tuercas. 
El depósito de gasolina va en el fuselaje 























delante del piloto. Pueden montarse en 
el ala superior dos depósitos suplementa- 
rios de 60 litros cada uno. 

Dimensiones. — Envergadura, 12 me- 


PESOS, CARGAS Y 
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tros; longitud, 9,20 (excepto con motor 
R. Royce que es de 8,80); altura, 3,30; vía 
del tren, 2,30. Superficie, 31,70 metros 
cuadrados. 








PERFORMANCES 





Rolls Royce 

| Kestrel V 

Peso vacio en kilogramos... 

Carga en id. 3 

Peso total en id. ese pS 

Carga por metro cuadrado en id. 

Cara por cv. em dv... 

Altura de utilización en metros... 

Potencia máxima en cv. 

Regimen máximo en rev | 
minuto. 24 bi 

Consumo máximo en kilogramos por| 
hor 

Potencia de crucero en ev. 

men de crucero en revoluciones 

por minuto. E A | 

Consumo de crucero en kilogramos 
por hora. 

Velocidad máxi 












































lización en kilómetros por hora... 
Idem de crucero a id, ida... coccoos 
Idem de aterrizaje a nivel del mar con 
alerones de curvatura. 
Tiempo de a 1.000 metros 
Idem a 2.000 id. 
Idex 








a. 
a 3.000 íd. id. . 
a 4.000 id. id 
a 5.000 id. id. 
a 0.000 id. íd. 
Idem a 7.000 id. id 
Techo teórico en metros. 
Idem práctico en id a ES 
Autonomía a la velocidad de crucero 

en kilómetros... 
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Trimotor de bombardeo «Savoia Marchetti S. 81» 


Este avión es un trimotor con los moto- 
res laterales en el ala, el central en el ex- 
tremo anterior del fuselaje; monoplano de 
ala baja cantilever y tren fijo; la cola está 
arriostrada con tubos y cintas metálicas. 

Sus constructores lé asignan misiones 
de bombardeo rápido y reconocimiento 
lejano. 

¿Cómo justificar la organización dada a 
este avión de bombardeo, frente a la una- 
nimidad que hacemos notar en el artículo 
anterior respecto a los prototipos norte- 
americanos 

Son dos tendencias muy diferentes que 
tienen ambas sus defensores. La ameri: 
cana parece hoy más prudente. Los avio- 
nes de bombardeo deben estar preparados 
para combatir, porque en muchas ocasio- 
nes habrán de hacerlo. Claro que el tiro 
desde torretas móviles a velocidades su- 
periores a 300 kilómetros por hora est: 
erizado de dificultades, como ya se ha 
visto en la práctica, y la precisión del tiro 
está muy lejos de los límites deseables 
Pero un avión mal armado tiene casi 
todos los inconvenientes del avión sin 
armamento y pocas de sus ventajas. Por 
otra parte, con las alturas de vuelo reco- 
mendables actualmente para los aviones 
de transporte, en cuanto se prescinda del 
armamento, la identidad entre el avión 
de bombardeo y el de transporte es per- 
fecta. A ello parece tenderse, aunque 
por nuestra parte juzgamos prematura esta 
orientación. 

Frente a estos inconvenientes, el Sa- 
woia S. $1 ofrece ventajas tan notables 
como son: 

La facilidad de construcción, repara- 





















ción y transporte; el ala se compone de 
tres partes fácilmente reemplazables. 
Performances elevadas con velocidad de 
aterrizaje reducida. Aterrizaje y despe- 
gue en pequeña longitud, lo qué permite 
la utilización de campos reducidos. Ala 
insumergible. Gran capacidad del fu- 
selaje y accesibilidad en vuelo a los mo- 
tores laterales por el interior del ala. 
Ventajas estas de gran valor para utili- 


zación como avión colonial, en las que 
no son de temer encuentros con la Avia- 
ción enemiga. 

Célula. — Monoplana baja cantilever. 
El perfil es análogo al del $. 55, formado 
por tres elementos fácilmente desmonta- 
bles. 'structura celular de madera cons: 
tituida por 36 compartimientos cerrados 
herméticamente que aseguran la flotación 
del aparato. 








Trimotor de bombardeo Savoia Marchetti S. 81 


, cuya organización como avión de guerra es 


precursora de la tendencia al bombardero sin armamento, confiando su defensa a la velocidad. 


No obstante, lleva dos puestos de ametralladora 
por las hélices cubren el frente anterior 
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en la parte posterior; pero los discos barridos 
impidiendo la defensa en este sector. 
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Las líneas del S. 81 son las normales de los bombarderos modernos: monoplano de ala baja can- 
tilever; el tren es fijo, de patas independientes y las ruedas balón para su utilización en campos 


blandos o arenosos. 


El ala consta de tres secciones independientes y rápidamente desmonta- 


bles que facilitan extraordinariamente las reparaciones y el transporte por ferrocarril. 


En los extremos del ala van los alero- 
nes de tubo de acero al cromomolibdeno 
soldados a la autógena. Va provista de 
alerones de curvatura que disminuyen la 
velocidad de aterrizaje y mejoran el 
equilibrio a las grandes incidencias. 

Fuselaje. — El fuselaje es de tubo 
de acero al cromomolibdeno, solda- 
dos a la autógena; el revestimiento es 
de tela. 

A continuación del motor central, que 
forma la proa del fuselaje, se halla el 
compartimiento de pilotaje cerrado por 
cristales, provisto de doble mando, y de- 
trás, en el mismo compartimiento, lleva un 
asiento para el mecánico. La parte cen- 
tral del fuselaje forma un gran comparti- 
miento en donde van los puestos de ame- 
tralladoras superior e inferior, portabom- 
bas y estación radiotelegráfica. 

La carga de bombas prevista es de 2.000 
kilogramos, distribuida en cualquiera de 
las formas siguientes: 





4 bombas de 300 kgs. 
4 > dezso > 
10 de 100 


2.000 kgs. 
=Lo00 > 
— 1.000 





Bd» de 30 > —1400 +» 
5300» de 31 o» —=1043 > 
30» de 24» =1344 » 
36 » de 20 » bro > 


También admiten los portabombas el 
montaje de envueltas, conteniendo pe- 
«queñas bombas, pudiendo cargar: 1.008 
bombas de dos kilogramos, o bien 504 
bombas incendiarias de dos kilogramos, 
y 504 incendiarias de 1,2 kilogramos, cuyo 
peso total será 1.612,85 kilogramos. 











Cola. — Su estructura es igual a la del 
fuselaje, asi como el revestimiento. 
El plano fijo de cola es reglable en 
vuelo, y el de deriva hay que reglarlo 
en tierrá. 

Grupos motopropulsores.—Tres moto- 
res Alfa Romeo 125 RC 35 que desarro- 
lan 580 cv. a nivel del mar y 650 cv.a 
3.500 metros de altura. Las hélices son 
metálicas Savoia-Marchetti de paso re- 
glable en vuelo. 
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Dimensiones. — Envergadura, 24 me- 
tros; longitud, 17,895; altura, 4,55. Su- 
perficie, 93 metros cuadrados, 

Pesos y cargas. — Peso vacio, 5.950 
kilogramos; carga normal, 3.600; peso 
total normal, 9.550; carga por metro cua- 
drado, 102; carga por caballo, 4,8 kilo- 
gramos. 

La distribución de la carga útil es la si- 
guiente: 

Misiones de reconocimiento a la welo- 
cidad de crucero de 310 kilómetros por 
hora, a 4.000 metros de altura y autono- 
mia de 2.00 kilómetros. 





Tripulación, equipo, ametrallodo- 
ras, municiones, estación radio y 
cámaras fotográficas 

Gasolina y aceite... 

Carga disponible para bs 
















A 


Misión de bombardeo a la velocidad 
de crucero de 310 kilómetros por hora y 
a 4.000 metros de altura. 














Autonomi 1.000 kms. 2.000 km 
Tripulación, equipo,etc. — 600 kgs. — 600 kgs. 
Bombas. 2.000 > 1.000 » 
Gasolina y aceite 1000 > 2.000 » 
Total... 3.000 kgs. 3.000 kgs. 








El Savoia Marchetti S. 81 tiene la estructura normal de los aviones de esta marca: 
la de madera, formando compartimientos herméticos 


tubos de acero soldados a la autógena y 
que aseguran la flotación del avión en el ag: 











El modelo de la fotografía es experimental y 


carece de las torretas de ametralladora superior e inferior en la sección posterior del fuselaje. 


Tren de aterrizaje. — De patas inde- 
pendientes con amortiguadores óleoneu- 
máticos. Ruedas balón de presión baja 
que permiten el aterrizaje en terrenos 
blandos o de arena. 


El perfil del S. 81 muestra la finura aerodinámica característica del avión rápido, A 4.000 
metros de altura y con el 70 por 100 de la potencia total, su velocidad es de 310 kilómetros 


por hora. 
86 kilómetros solamente. 
siete segundos. 


Con los alerones de curvatura la velocidad mínima es, según sus constructores, de 
Sube a 5.000 metros de altura en diez y seis minutos y cuarenta y 
Con 1.000 kilogramos de bombas tiene una autonomía de 2.000 kilómetros, 


y con 2.000 kilogramos de bombas su autonomía es de 1.000 kilómetros. 


566 


Performances 


Velocidad máxima a 4.000 metros: 350 
kilómetros por hora. 

Velocidad de crucero a 4.000 metros 
con 70 por 100 de la potencia máxima: 
310 Kilómetros por hora. 

Velocidad de crucero a 4.000 metros 
con 60 por 100 de la potencia máxima: 
290 kilómetros por hora. 

Velocidad minima: 86 kilómetros por 
hora. 

Subida a 1.000 metros, en tres minutos 
y veinticinco segundos. 

Subida a 2.000 metros, en seis minutos 
y cuarenta y dos segundos. 

Subida a 3.000 metros, en nueve minu- 
tos y cuarenta y cuatro segundos. 

Subida a 4.000 metros, en doce minutos 
y cincuenta y siete segundos. 

Subida a 5.000 metros, en diez y seis 
minutos y cuarenta y siete segundos. 

Subida a 6.000 metros, en veintiún mi- 
nutos y treinta y seis segundos 

Techo práctico, $.200 metros. 

Con dos motores: Velocidad máxima, 
280 kilómetros por hora; techo práctico, 
3.000 metros. 
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Compresores Farman para motores de Aviación 


La importancia de la alimentación for- 
zada en los motores de Aviación estaba 
demostrada plenamente mucho antes de 
que fuese aplicada. Pero las dificulta- 
des que presentaba la realización práctica 
del compresor y las no menores que ofre- 
ce su accionamiento, no invitaban a em- 
prender tan ardua labor cuando el pro- 
greso de los motores no sobrealimentados 
nos suministraba motores cada vez más 
potentes y más ligeros que permitían a 
los aviones, paralelamente a este progre- 
so, el aumento continuo del techo y de 
la velocidad de subida. 

En cuanto se ha llegado al estaciona- 
miento de la potencia, la importancia de 
la sobrealimentación se ha convertido en 
necesidad, y la sobrealimentación, con la 
diversidad de problemas técnicos que 
planteaba, ha sido abordada intensamente 
por la mayoría de los constructores. El 
Íruto a tan intenso trabajo no se ha hecho 
esperar. Y hoy vemos que todos los 
motores, desde los de mediana potencia 
en adelante, son sobrealimentados. 

El problema, no obstante el empleo 
general de los compresores, continúa en 
periodo de perfeccionamiento; las difi- 
cultades de arrastre a gran velocidad de 
los compresores no han logrado una so- 
lución definitiva, y la sobrealimentación 
integral a grandes alturas no se ha lle- 
vado aún a la práctica. 











Compresor 








Entrada de are, 


La Casa Farman es, sin duda, quien 
primero y más decididamente impulsó 
el problema de la sobrealimentación. 
Cuando por ir en aumento la potencia y 
la reducción de peso de los motores de 
Aviación, el problema de la sobreali- 
mentación no era apremiante, la Casa 
Farman estaba ya consagrada a la inves- 
tigación, en gran escala, del buen número 
de problemas técnicos planteados por la 
sobrealimentación. 

El compresor propiamente dicho no es 
más que uno de los elementos que inter- 
vienen en la sobrealimentación, siendo 
quizá de los que menores dificultades ha 
ofrecido su realización. 

Las investigaciones de Farman en el 
terreno de la sobrealimentación marcan 
una etapa muy importante en la evolución 
y progreso de los problemas que plantea. 

La Casa Farman fabrica, además del 
compresor propiamente dicho, los ele- 
mentos de arrastre de este compresor por 
intermedio de un multiplicador de velo- 
cidad y de un embrague centrifugo pro- 
gresivo para absorber las vibraciones e 
irregularidades del par motor a todas las 
velocidades. Los problemas de carbura- 
ción, alimentación de gasolina, órganos 
de seguridad para evitar sobrepresiones, 
etcétera, han sido resueltos satisfactoria- 
mente para ser aplicados a cada tipo de 
motor. 









































Radiador 
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Fig. 1. 
en estrella 
un tren 

impulsado por el rotor pasa a trav 























del radiador, carburador € impulsor alime 








Marcha sí compresor. 


Marcha con compresor 


Esquema de la instalación del compresor centrífugo Farman en un motor 
El compresor propiamente dicho se 
ugranajes multiplicador y un embrague c 





al 
ntrifugo. 





'otor por intermedio de 
El aire aspirado e 
tando 








los cilindros. 


Una breve revista a todos estos proble- 
mas nos dará ocasión a realizarla el estu- 
dio de los compresores Farman para mo- 
tores de Aviación. 

Es de conocimiento vulgar el que la 
potencia de un motor de explosión de- 
pende del peso de gasolina quemada en 
el cilindro, y la cantidad de ésta que 
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Fig. 2. Gráfico de las potencias absorbidas por 





el compresor de relación 1: 2 en un motor de 

500 cv., que prueba la conveniencia de un em 

brague que aísle el compresor durante el vuelo 
a pequeña altura. 








puede entrar en combustión dependerá a 
su vez del peso del oxigeno que hayamos 
logrado introducir en el cilindro, o lo que 
viene a ser lo mismo, de la densidad del 
aire que alimenta el motor. Como la 
densidad del aire decrece muy rápida- 
mente con la altura, lo mismo ocurrirá 
con la potencia del motor. Un motor de 
300 cv. desarrolla solamente 250 cv. a 
5.800 metros de altura y 125 cv. a unos 
11.000 metros. 

Pero hoy ni siquiera nos conformamos 
con la densidad que tiene el aire a nivel 
del mar, y se va generalizando la sobre- 
alimentación a presiones superiores a la 
atmosférica, aumentándose la potencia 
como si el motor tomara el aire en la at- 
mósfera de un pozo de algunos centena- 
res de metros de profundidad. 

Se pensó que la sobrealimentación a 
nivel del mar agravaría el problema del 
autoencendido. La práctica ha demos 
trado que este defecto se debilita, y muy 
especialmente si por un pequeño cruce 
de válvulas expulsamos con los gases 
frescos parte de los residuales de la ex 
plosión anterior. 

El empleo de la sobrealimentación 
por aumentar la presión media eficaz 
obliga a una refrigeración más enérgica. 

Se admite sin discusión que de los dos 
tipos de compresores, centrifugos y volu- 
métricos, en Aviación las mayores ven- 
tajas caen del lado de los primeros, siendo 
éstos, por tanto, los empleados. 

En los compresores centrifugos las pre- 
siones alcanzadas dependen de la veloci- 
dad tangencial de las palas, y, por lo 
tanto, para una velocidad de rotación de- 
terminada dependerá del diámetro del 
rotor. Las grandes velocidades perifé- 
ricas necesarias y razones de peso y espa- 
cio obligan a utilizar rotores pequeños 
girando a un número elevadísimo de re- 
voluciones; pero como el gasto de aire 
depende de la superficie de las palas del 
rotor, tendremos definidas dos caracterís- 
ticas del rotor del compresor: velocidad 
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POSICION DESEMBRAGADO 
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Esquema del embrague centrífugo Farman. El 


disco D, enlazado permanentemente con el motor, gira 


con 
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POSICION EMBRAGADO 








periférica, de la que dependerá la presión 
del compresor, y la superficie de las palas, 
que dependerá de la potencia del motor 

La característica fundamental del com- 
presor de Aviación es la relación entre 
las velocidades del aire a la entrada y a la 
salida del compresor, puesto que esta 
relación puede considerarse independien- 
te de la altura. 

Al hablar de un compresor es necesario 
ante todo indicar esta relación, cuya im- 
portancia es del mismo orden que el co- 
nocimiento de la potencia en un motor. 
No hay que confundir esta relación con la 
de multiplicación entre las velocidades 
del cigiieñal, del motor y el rotor del 
compresor. 

En la figura 1 se indica esquemática- 
mente la organización e instalación de un 
compresor Farman aplicado a un motor 
en estrella. El aire es aspirado por el 
compresor que lo impele comprimido a 
través del radiador y el carburador de 
donde sale ya carburádo y es introducido 
en los cilindros por medio del impulsor. 
Muestra también el esquema el mecanis- 
mo de embrague y el tren multiplicador 
de arrastre del compresor. Una llave a 
la entrada del compresor permite, cerrán- 
dola, que éste trabaje en vacío. Otra 
llave de doble vía en la unión de las tu- 
berías de salida del radiador y entrada al 
carburador, permite cerrar lá primera y 
poner la segunda en comunicación direc- 
ta con la atmósfera. Con estas dos llaves 
se puede, por consiguiente, aislar el com- 
presor del circuito de alimentación y efec- 
tuar ésta como si no existiese el com- 
presor. 

Pero aun de este modo el compresor 
sigue absorbiendo potencia como mani- 
fiestan las curvas de la figura 2, que se 
refieren a un motor de 500 cv. provisto de 
compresor de relación 1: 2. En las con- 
diciones más favorables el compresor 
absorbe una potencia de 50 cv., cuya pér- 
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dida puede evitarse empleando un em- 
brague que interrumpa el enlace mecáni- 
co entre el motor y el compresor. In- 
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Las coronas de fricción F', masas P y 1: 
yen un conjunto unido por e 
compresor. 

¡ón M”, las masas P giran 
n de los muelles R?, estable 








dose el giro con resbala! 
forma parte M. 
aumenta pr 

de embrague, e 


guito MM”, 
s al rotor del 
anguito Ma la 
rededor de $u eje por la 








Cuando el piloto despla: 








¡e lo establecen a su vez con el disco D, 

nto del conjunto de que 
La fuerz za que se desarrolla en P 
¡vamente y con ella la presión de los discos 
cctuándose totalmente el embrague en un 
tiempo de cinco a diez segundos. 


















terrumpir el enlace es muy sencillo, lo 
difícil es restablecerlo, teniendo que hacer 
pasar el rotor del compresor de 0 a 20 6 
25.000 revoluciones por minuto, sin dis- 
minuir el régimen del motor. Cualquiera 
de los embragues utilizados en el automó- 
vil sería imposible aplicarlo. 

Farman ha resuelto satisfactoriamente 
el problema con un embrague centrifugo 
(figs. 3 y 4), en el cual la presión sobre 
los discos, es decir, la presión necesaria 
para el arrastre del compresor crece como 
el par necesario para el arrastre, o sea 
como el cuadrado de la velocidad. La 
organización mecánica de este compre- 
sor está constituida por un disco D que 
gira solidariamente con el motor. Este 
disco gira entre dos coronas de fricción F. 
Un mando permite, desde el puesto de 
pilotaje, desplazar el manguito MM”. La 
posición Mes la de desembrague y la 
M' la de embrague. El disco D, unido 
permanentemente al cigieñal por inter- 
medio de un tren multiplicador P, gira 
con el motor. Puesto el manguito en la 
posición M” (posición de embrague), se 
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¡e centrifugo Farman, de dos velocidad 
figura anterior son aplicables 
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ponen en contacto con el disco D las co- 
ronas de fricción F bajo la acción de los 
muelles R, que ejercen una presión muy 
débil. Arrastradas por el disco D las 
coronas de fricción F, éstas ponen en ro- 
tación por intermedio de los satélites que 
giran en el interior de la corona fija el 
piñón central Q del árbol del compresor. 
La inercia de la parte que permanecía 
fija provoca un resbalamiento por la de- 
bilidad de los muelies Y. Pero en cuan- 
to se inicia el arrastre de las coronas de 
fricción la fuerza centrifuga desarrollada 
en las masas P las separa, aumenta la 
presión de las coronas, con ella disminuye 
el resbalamiento, aumenta la velocidad y 
crece nuevamente la presión, llegando al 
cabo de cinco a diez segundos, según la 
temperatura del aceite y el pulimento de 
las superficies de frotamiento, a quedar 
definitivamente embragado. Como el 
par necesario para el arrastre del com- 
presor centrifugo crece como el cuadrado 
de la velocidad. y como la fuerza centri- 
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Fig. 5. 


fuga sobre los contrapesos y, por tanto, 
su presión sobre el disco de embrague 
siguen-la misma ley, esta progresión, 
completamente automática de las velo- 
cidades, se obtiene sin disminuir el régi- 
men del motor y sin sacudidas sobre nin- 
gún órgano. Todo el aparato funciona 
en un baño de aceite alimentado y reno- 
vado continuamente por el motor. Se 
ha comprobado que el aparato se desem- 
braga automáticamente cuando por cual- 
quier razón, el par resistente toma un 
valor anormal. 

Cuando se trata de un compresor de 
sobrealimentación débil la potencia ab- 
sorbida es pequeña, bastando entonces 
una fricción por muelles sobre uno de 
los engranajes para amortiguar las vibra- 
ciones angulares de! cigúeñal, así como 
las sacudidas en la transmisión, debidas 








Embrague de compresor Farman coñ las másas 

de accionamiento del embrague, rueda dentada 

de mando del compresor y piñón de enlace con 
el motor. 
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Disco y coronas del embrague de un compresor Farman. 


a la inercia diferente del motor y del com- 
presor. 

El emplazamiento del carburador ha 
sido muy discutido. Farman coloca el 
compresor entre el carburador y el motor 
cuando la sobrealimentación “es ligera. 
Esta solución es sencilla. El compresor 
aspira el aire ya carburado del carbura- 
dor, aumenta la homogeneidad de la mez 
cla y la envía directamente a los cilin- 
dros. Se tiene además la ventaja de no 
necesitar bombas especiales de alimenta- 
ción, por hallarse el carburador a la pre- 
sión ambiente. 

Cuando la relación de sobrealimenta- 
ción sea grande, 1 : 2 por ejemplo, se im- 
pone el emplazamiento del carburador 
entre el compresor y el motor. En efec- 
to: si suponemos un motor de 500 cv. 
cuya potencia haya de restablecerse a 
3.800 metros de altura, si el carburador 
se coloca delante del compresor, como el 
peso del aire que ha de pasar por el car- 
burador en tierra y a 5.800 metros de al- 
tura tiene que ser el mismo, habría que 
dotarle de dos carburadores: uno para 
nivel del mar y otro con secciones de 
paso dobles, para la alimentación a 5.500 
metros de altura. Con el carburador des- 
pués del compresor desaparecen las peli- 
grosas consecuencias, sobre el compre- 
sor, de las explosiones al carburador. La 
calefacción del carburador no sólo resulta 
innecesaria, sino que habrá que refrigerar 
el aire a la salida del compresor para evi- 
tar pérdidas notables de potencia. Con 
un compresor de relación 1:2 la eleva- 
ción de la temperatura del aire es de unos 
100 grados, y si la temperatura exterior 
era de —25 grados, el aire penetrará a 
75 grados y la pérdida de potencia por 
calentamiento del aire se aproximará a 
100 cv., según indica el gráfico de la figu- 
ra 5. Es necesario, por lo tanto, enfriar 
el aire a la salida del compresor, hacién- 
dole pasar por un radiador, como hacía 
Farman antiguamente, Modernamente, 
por dispositivos que no conocemos y que 
permiten rebajar la temperatura en un 25 
por 100. han permitido a Farman suprimir 
el radiador en la mayoría de los casos, 
logrando una adaptación más fácil del 
compresor al avión, así como evitar las 
pérdidas de carga. 

Un accesorio indispensable del compr.- 
sor es el regulador automático de presión. 
En efecto, si el compresor debe mantener 
la presión normal de admisión a diferen- 
tes alturas, es de temer que por una falsa 
maniobra se efectúe la sobrealimentación 
a baja altura alcanzando presiones de ad- 
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misión que el motor no pueda soportar y 
que la válvula de seguridad de que va 
dotado el compresor resulte insuficiente. 
Si el compresor es desembragable, el pe- 
ligro estará en que el piloto embrague su 
compresor a una altura demasiado baja. 
Por otra parte, no se puede pedir al piloto 
que regule a mano la entrada de aire en 
relación con la altura de vuelo en cada 
momento. Para evitar estos inconve- 
nientes, los compresores Farman van do- 
tados de un dispositivo que regula auto- 
máticamente la presión máxima de admi- 
sión que el motor debe soportar. 

El restablecimiento de la presión nor- 
mal de admisión a las grandes alturas ori- 
gina perturbaciones en el encendido. Si 
Tas magnetos ordinarias funcionan correc- 
tamente a5.000 metros de altura es porque 
la relación entre las presiones exterior y 
dentro del cilíndro se conserva práctica= 
mente constante a las diversas alturas, 
por lo cual en los motores sobrealimenta- 
dos habrá que separar las puntas de des- 
carga en el circuito secundario, porque 
habiendo disminuido la presión ambiente 
y conservada constante en el interior de 
los cilindros, las chispas saltarian en el 
pararrayos o en cualquier otro lugar en 
que encontrasen menor resistencia que en 
el interior de los cilindros. 








Caja de velocidades de un compresor cen- 
trífugo Farman. 
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Hélices con freno 


La conveniencia de dotar de freno a las 
hélices de los aviones multimotores ha 
sido admitida hace tiempo. Las dificul- 
tades de puesta en punto de un mecanis- 
mo robusto, eficaz y de peso reducido, han 
retardado el empleo del freno en las hé- 
lices. 

Mister Raymond B. Quick, ingeniero 
inspector del Departamento de Comercio 
de los Estados Unidos, ha ideado unos fre- 
nos para hélices que han sido construídos 
por Sikorsky, siendo empleados actual- 
mente en el Sikorsky S. 42, primeravión 
comercial que utiliza en servicio público 
frenos en las hélices. 

Todo el mecanismo de frenos para las 
cuatro hélices del Sikorsky pesa en junto 
24 kilogramos, y la extremada simplicidad 
del dispositivo augura su duración. 

Las ventajas del freno en las hélices 
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velocidad del avión que compense la pér- 
dida de sustentación que se ha producido. 











Con la hélice en bandolera no existe pér- 
dida de sustentación y la velocidad de 
aterrizaje resulta menor. 


2." Averías en un motor. — Durante 
las experiencias efectuadas en el Sikor 
ky S. 2, se comprobó que parando en 
vuelo uno de los motores del hidroavión 
se podía corregir el descentrado de la 
tracción sin actuar sobre el alabeo sólo 
con el timón de dirección. Es sabido 
que cuando en vuelo normal queda giran- 
do un motor a zalenti hay que compensar 
la traslación de la tracción con los mandos 
de dirección y alabeo y que se producen 
vibraciones molestas. “Frenando la hélice 
del motoraveriado desaparecen las vibra- 
ciones y el avión prosigue su vuelo nor- 
mal, si la potencia disponible es suficien- 
te, utilizando el timón de dirección. 

3.2 Roturas en el motor.— En este 














han sido plenamente demostradas en la 
práctica en los tres casos siguientes: 

1.9 Aterrizaje. — Al efectuar un ate- 
rrizaje normal se cortan los gases, pero 
como la hélice continúa girando se pro- 
duce una turbulencia del aire en la super- 
ficie del ala próxima a la hélice, dismi- 
nuyendo la sustentación en esa zona, por 
lo “cual es necesario un aumento de la 








caso es evidente que la parada instantá- 
nea de la hélice puede ser necesaria para 
evitar destrozos en el motor. 

Los frenos son de expansion mandada 
por unos émbolos accionados por aceite a 
presión. Por medio de una bomba accio- 
nada a mano, se comprime el aceite pro- 
cedente de un depósito de 2,7 litros de 
capacidad en un acumulador de presión, 
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y de aquí sigue por tuberías a los cilin- 
dros propios de cada hélice, en donde 
actúa el aceite sobre los émbolos que 
accionan directamente los frenos de ex- 
pansión. 

Los mandos de los frenos son sencilla: 
mente unas llaves que ponen en comun: 
cación el acumulador con los cilindros de 
las hélices que se deseen frenar. La pre- 
sión del aceite en el acumulador es de 
140 kilogramos por centímetro cuadrado. 














Compresores para gran altura 


La Sociedad Rateau acaba de poner a 
punto un nuevo compresor centrifugo de 
aviación con dos velocidades desembra- 
gables, prototipo destinado al Gobierno 
ruso, y que forma parte de una serie im- 
portante. 

Los técnicos soviéticos exigieron que 
el nuevo compresor restablezca a 8.500 
metros la potencia, de un motor de 750 €v., 
con sujeción a rigurosas condiciones de 
rendimiento y dimensiones. 

En lugar de emplear dos compresores 
distintos, de los que sólo uno se embraga 
a alturas medias, o un compresor de dos 
pasos, uno de los cuales es desembraga- 
ble, la Sociedad Rateau ha adoptado la 
solución del compresor único con dos ve- 
locidades. 








Banco de pruebas giratorio para moto- 
res de Aviación 


El banco de pruebas normal en el que 
se determinan las caracteristicas del mo- 
tor, consumos, reglajes, etc., resulta in- 
suficiente para conocer exactamente el 
comportamiento del motor en el avión. 
En éste se encuentra sometido a las ace- 
leraciones del vuelo, cuya magnitud en 
los aviones modernos puede originar 
anormalidades en su funcionamiento que 
resultarian difíciles de corregir no siendo 
observadas por los especialistas. 

El banco de pruebas, del que publica- 
mos la fotografía, construido por Bristol 
para ensayar sus motores, tiene por objeto 
el ensayo de los motores en condiciones 
similares a las de utilización en el avión. 

El banco es móvil solamente alrededor 
de un eje transversal con una amplitud 
de 1So grados. Este movimiento tan sim- 
ple permite reproducir muy aproximada- 
mente los movimientos del vuelo. 

Los picados y tirones, que son manio- 
bras que pudiéramos llamar fundamenta- 
les en el avión militar, son reproducidos, 
en cuanto a las aceleraciones, en el banco 
Bristol. Los virajes cerrados y el looping 
no son más que giros alrededor de un eje 
transversal, que pueden ser imitados por 
el banco. 

Como se ve en la fotografía, este banco 
es de estructura rígida con una bancada 
apropiada a la que se fija el motor. El 
giro de 180 grados comprende desde la 
posición vertical de subida hasta la verti- 
calde picado. Elgiro del bancose manda 
mecánicamente desde una cabina que 
protege del viento de la hélice. 

Todos los mandos y las canalizaciones 
de gasolina y agua son flexibles para per- 
mitir la mayor libertad de movimientos. 
Los primeros se accionan por medio de 
cables Arens. La alimentación de aceite 
se efectúa a través de una de las muño- 
neras del eje de giro del banco. 
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Información Nacional 





La Dirección General de Aeronáutica 
ha pasado a depender del Ministerio 
de la Guerra 


Por decreto de fecha 2 de octubre, la 
Dirección General de Aeronáutica dejó 
de pertenecer a la Presidencia del Con- 
sejo de Ministros y pasó a depender del 
Ministerio de la Guerra, con la organiza- 
ción y atribuciones fijadas en el decreto 
de 19 de julio de 1934- 

Mientras no se apruebe por las Cortes 
una ley de Bases Orgánicas de la Aero- 
náutica Nacional, el funcionamiento de 
los servicios de la Dirección General de 
Aeronáutica se amoldará a las reglas si- 
guientes: 

a) En tanto las necesidades del servi- 
cio no aconsejen la unidad de dirección 
en el empleo de las distintas fuerzas 
aéreas, la Aviación de cooperación de la 
Armada quedará a las órdenes tácticas 
de las autoridades de Marina, aunque de- 
penderá técnica y administrativamente de 
la Dirección General de Aeronáutica. 

b) La Aviación de cooperación de 
Guerra dependerá tácticamente de los 
Cuerpos de Ejército, representados por 
las Inspecciones Generales, y con las 
mismas limitaciones establecidas en el 
apartado anterior. 

<) Los servicios de la Aviación civil 
dependerán directamente del director 
general de Aeronáutica. 


Modificación del Consejo Superior de 
Aeronáutica 


Por decreto del Ministerio de la Gue- 
rra, el 25 de octubre fué modificado el 
Consejo Superior de Aeronáutica, que- 
dando constituido por el ministro de la 
Guerra, como presidente, y como vocales 
el jefe del Estado Mayor Central del Ejér- 
cito, el jefe del Estado Mayor Central de 
la Armada, el subsecretario de Comuni- 
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Zonas prohibidas de vuelo en el archipié 
bahías 0 





caciones, el director general de Aeronáu- 
tica, el jefe de Aviación Militar y el Jefe 
de Aviación Naval. 


Nuevo director general de Aeronáutica 


Por dimisión de D. Ismael Warleta de 
la Quintana, ha sido nombrado director 
general de Aeronáutica el general de 
división D. Manuel Goded Llopis, jefe 
de la Tercera Inspección general del 
Ejército. El general Llopis continúa 
ejerciendo simultáneamente y en comi- 
sión las funciones de jefe dela Tercera 
Inspección, con todas las facultades y 
derechos inherentes a este cargo. 

















Mapa núm. 1. — Canal de circulación aérea de la bahía de Palma. 
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Zonas prohibidas para la navegación 
aérea en el archipiélago balear 


Por decreto del Ministerio de la Guerra, 
se modificó el artículo 41 de navegación 
aérea civil, estableciendo una zona pro- 
hibida de vuelos que abarca la totalidad 
del territorio de las islas Ibiza y Formen- 
tera y sus aguas jurisdiccionales. 

Igualmente se establece otra zona pro- 
hibida, que abarca la totalidad del terri- 
torio de las isla de Mallorca y sus aguas 
jurisdiccionales, con dos canales de cir- 
culación (y sus correspondientes zonas de 
maniobras), uno para la bahia de Palma 
(mapa núm. 1) y otro para la de Alcudia 
(mapa núm. 2). Dichos canales tendrán 
1.800 metros de anchura y 250 metros de 
altura máxima de vuelo en ellos. 





Maniobras de defensa antiaérea 


El grupo de Defensa contra Aeronaves 
número 1, residente en el campamento 
de Carabanchel, ha dedicado las Escuelas 
Prácticas a estudios de enmascaramiento 
y de un elemento de red de acecho. Se 
tendió ésta desde la carretera de la Coru- 
ña, a la altura de las Rozas, hasta Naval- 
carnero, en la de Extremadura. 

La Escuadra Aérea número 1 colaboró 
en los ejercicios, haciendo pasadas sobre 
la línea a altura de vuelos variables entre 
la rasante y 5.000 metros. Losresultados 
obtenidos “por la observación son objeto 
de análisis por parte de la Escuadra Aérea 
y el Grupo de Defensa, para extraer de 
ella la debida enseñanza. Dos cosas son 
de señalar en la ejecución de estos ejer- 
la colaboración estrecha entre la 
Aviación y D. C. A., imprescindible para 
ambas, y los estudios sobre red de ace- 
cho, elemento el más importante de la 
defensa, ya que es el único que puede 
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proporcionar a una nación la relativa nor- 
malidad de su vida ante una amenaza 
aérea, puesto que sólo el crédito de un 
acecho bien establecido permitirá a los 
ciudadanos sustraerse a las falsas alarmas 
que tanto minan la moral. -— po 

A los ejercicios del tercer día asistie- 
ron el general jefe del Estado Mayor 
Central, los de las Divisiones primera de 
Infantería y de Caballería, los de las bri- 
gadas de Infantería y Artillería y buen 
número de jefes y oficiales de Aviación 
y el Ejército. El calor que con su pre- 
sencia prestaron al ejercicio es prenda de 
la importancia que van adquiriendo las 
cosas del aire en nuestra nación. 





Prácticas del Regimiento de Aerostación 


El Regimiento de Aerostación, de guar- 
nición en Guadalajara, ha efectuado una: 
interesantes Escuelas prácticas, movil 
zando todo el personal y material de que 
disponen sus dos unidades, con la coope- 
ración de la Escuela de Pilotos y Obser- 
vadores Aerosteros. 

Se verificaron con la mayor preci 
y eficiencia diferentes marchas y trabajos 
por varios pueblos de la provincia, con el 
material recogido y con los globos cauti- 
vos en el aire, sin el menor contratiempo 
ni deficiencia técnica, pasando con éxito 
completo varias lineas eléctricas de alta 
tensión, ferrocarriles, cursos fluviales y 
toda clase de obstáculos topográficos. 

Durante los ejercicios tuvo lugar el 
bautizo de un nuevo globo con el nombre 
del general Vives. 

En el polígono del regimiento continua- 
ron las prácticas para reválida de títulos 
caducados de observador. 














Una Comisión militar francesa en el 
aeropuerto de Barajas 


En el Acropuerto Nacional de Barajas 
aterrizaron dos trimotores Marcel-Bloch- 
Colonial, en los que viajaba una Comi- 
sión de Aviación militar francesa, com- 
puesta por un comandante, un teniente y 
seis suboficiales. 





Recompensas por la ocupación de lfni 


En premio a los méritos contraídos en 
la ocupación de Ifni, ha sido concedida 
la cruz del Mérito Militar, con distintivo 
rojo, de su clase respectiva, a los siguien- 
tes aviadores militares de la Escuadrilla 
del Sahara: capitanes D. Félix Sampil 
Fernández, D. Antonio Pérez del Camino, 
D. Luis Calderón Gaztelu; teniente don 
Angel Villalobos Gómez; subayudante 
D. Pedro Mansilla Martínez, y Sargento 
D. Mariano García Alonso. 











Ingresos en la Escuela Superior de Guerra 


En las dos plazas reservadas al Arma 
de Aviación, ingresaron como alumnos de 
la Escuela Superior de Guerra el capitán 
D. Enrique Lacalle Larraga y el teniente 
D. Carlos Fernández Arjonilla. 








Ingresos en la Escuela Superior 
Aerotécnica 


Para el curso primero preparatorio de 
Ingenieros, plan de cuatro años, de la 
Escuela Superior Aerotécnica, han sido 
designados alumnos los capitanes de 
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Aviación Militar D. Antonio Rueda Ureta 
y D. José Loriente Cancio, y los tenien- 
tes de la misma D. Juan García Fernán- 
dez, D. Daniel Oliver Osuna y D. Fran- 
cisco Márquez Yanguas. También han 
ingresado D. Ismael Rabal Calleja, don 
Eduardo Claudín Moncada, D. César 
Boente Camo, D. José Joaquin Mendi- 
zábal Solano y D. Teodoro Diaz Atauri, 
alumnos civiles. 








Concurso de Aterrizaje organizado 
por el Aero Club de Cataluña 


Con el fin de proporcionar a sus socios 
pilotos el grado de entrenamiento indis- 
pensable, el Aero Club de Cataluña cele- 
bró, en el aerodromo del Prat, el 11 Con- 
curso de Aterrizaje, unido a un Concurso 
de Destrucción de Globos. 

El Concurso de Aterrizaje consistió en 
una prueba de precisión, debiendo to- 
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marse tierra sobre un círculo fijado de 
antemano, o lo más cerca posible. 

el Concurso de Destrucción de 
lobos fueron soltados tres por concur- 
ante, concediéndose tres minutos para 
su caza. 

En el Concurso de Aterrizaje resultó la 
siguiente clasificación: 1. D. José M. Mau- 
Avro Avian-Cirrus, 935 Cv., $80 
2.” D. Oscar Stahel, Avro Avian- 
Cirrus, 93 Cv., 24 metros; 3.” D. Carlos 
Muntadas, Potes-Potez, 100 €V., 32 metros. 

En esta prueba, fuera de concurso, tomó 
parte el teniente de Aviación militar se- 
ñor Garcia Pardo, con Puss-Moth Gipsy, 
130 cv., que hizo una brillante perfor- 
mance, tomando tierra a un metro escaso 
del circulo prefijado. 

En la prueba de destrucción de globos, 
la clasificación fué la siguiente: 1.2 D. Juan 
Balcells, Avro Avian-Cirrus, 85 cv.) pri- 
mer globo en veintidós segundos; 2.” 
Don Luis Aguilera, Avro Avian-Cirrus, 
y 3%, empatados: D. Carlos Mun: 
Potez-Potez, 100 cv., y el teniente 
Garcia Pardo, Puss-Moth, 130 cv. 

Actuaron de comisarios y jurados los 
Sres. Xuclá, Meseguer, Kamké, Simó y la 
señorita Dolores Vives. También asistió 
a las pruebas el jefe de la Tercera Escua- 
dra de Aviación Militar, teniente coronel 
Gallarza. 


















































Movimiento de líneas aéreas 


Con fecha 25 del pasado se acordó su- 
primir la línea Barcelona-Valencia, im= 
plantar la linea Barcelona-Marsella Como 
alterna e implantar la línea Gando-Tene- 
rife como bisemanal. 

El precio del pasaje Barcelona-Marsella 
será 125 pesetas, y tres pesetas el kilo- 
gramo de mercancias. 

El precio del pasaje y mercancias para 
la línea Gran Canaria-Tenerife será de 
70 pesetas, y 0,70 pesetas el kilogramo, 
respectivamente. 





Enmascaramiento de una pieza de artillería, en las maniobras antiaéreas realizadas por el Gru- 
po de defensa contra Aeronaves núm. 1. 
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Información Extranjera 
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Aeronáutica Militar 


ALEMANIA 
Las primeras maniobras aéreas 


Por primera vez desde la creación ofi- 
cial de la Aviación militar del tercer 
Reich, se han verificado unas grandes ma- 
niobras aéreas en los días 2 al 6 de sep- 
tiembre último. Las maniobras coinci- 
dieron con las del IV Cuerpo de Ejército 
en la región de Hannover, y se desarro- 
llaron en los alrededores de Braunsch- 
weig. 

Los ejercicios tuvieron principalmente 
el carácter de defensa antiaérea, y pusie- 
ron de manifiesto el funcionamiento de la 
nueva artillería y organizaciones de la 
D. C. A. Se traió, al propio tiempo, de 
procurar al personal ejecutante alguna 
experiencia sobre las condiciones proba» 
bles de una campaña futura. 

Se supuso una frontera a lo largo del 
río Elba. Las fuerzas situadas al Este 
atacaron por el aire a las establecidas al 
Oeste. Uno de los objetivos era el aero- 
dromo de Staaken (Berlín), al que defen- 
dían baterias antiaéreas mecanizadas, 
ametralladoras antiaéreas, proyectores y 
una escuadrilla de caza. Se señalaron 
también como objetivos, a las fuerzas del 
Este, otras dos fábricas que se suponían 
productoras de elementos de primera ne- 
cesidad. Las fuerzas defensoras constru- 
yeron una fábrica simulada, que distrajo 
la atención de los atacantes. 

Cada noche se apagaron durante tres 
horas todas las luces de la zona de opera- 
ciones. 

La artillería móvil hizo fuego muy rá- 
pido. Su actuación, así como la de los 
aparatos de reconocimiento y, en general, 
de toda la red de acecho, fué muy elogia- 
da por el alto mando. 

La Aviación militar ha tomado parte 
también en las maniobras aeronavales 
desarrolladas en el Báltico durante los 
días 11 a 19 de septiembre. 




















Un desfile aéreo 


En los días 14 y 13 de septiembre, con 
ocasión de un Congreso político celebra- 
do en Nuremberg, tuvo efecto una con- 
centración de aparatos militares en el 
aerodromo de Furt. El ministro de la 
Guerra pasó revista a 108 aviones milita- 
res, los cuales desfilaron más tarde en pre- 
sencia de una enorme muchedumbre. 

El llamado Día del Ejército, las unida- 
des aéreas fueron revistadas por el presi- 
dente Hitler. 

Tomaron parte en el ejercicio diversas 
unidades antiaéreas, realizándose ejerci- 
cios y operaciones de conjunto. 











Becas de pilotaje 


El Gobierno alemán ofrece seis meses 
de instrucción de pilotaje, a título gratui- 
to, a los jóvenes de veintitrés a treinta y 
dos años que lo soliciten. Se requiere 


seralemán, ario, sin 
antecedentes pena- 
les, y miembro del 
D. L. V. 

Los admitidos re- 
cibirán alojamien- 
to, manutención, 
uniforme y $ pf. 
diarios en mano, 
para el bolsillo. 





AUSTRIA 


La defensa anti- 
áerea 


En las escuelas 
primarias y secun- 
darias se han dis- 
tribuido instruccio- 
nes para que bajo 
la dirección de l: 
autoridades escola- 
res se constituyan 
grupos de alumnos 
federados para la 
defensa antiaérea, 
Esta medida es una 
de las varias toma- 
das para organizar 
ladefensa antiaérea 
civil. 

En la región de 
Kress, Tulln, Stad- 
lan y Kornenburg 
se han verificado a 
fines de septiembre 
unos ejercicios de 
defensa antiaérea 
con intervención 
de las tropas, per- 
sonal de correos, 
ferrocarriles, vig 
lantes, Cruz Roja y 
organizaciones de 
defensa antiaérea, llegándose al apagado 
completo del alumbrado urbano, 

Los ejercicios tuvieron en Viena tan 
alto realismo, que se registraron explo- 
siones de gas, roturas de cables eléctri- 
cos, colisiones de vehículos e intoxi- 
caciones de los transeúntes con gases 
lacrimógenos. Hubo algunos herid 














BELGICA 


Ejercicios de tiro antiaéreo 


En todas las guarniciones belgas se vie- 
nen realizando ejercicios de tiro contra 
aviones en vuelo a poca altura. 

Las unidades de ametralladoras acaban 
de ser equipadas con un nuevo material, 
cuyos resultados se reputan excelentes. 

En el campo de Beverloo se han efec- 
tuado instalaciones que permitirán a las 
tropas terrestres ejercitarse en el tiro an- 
tiaéreo en condiciones lo más aproxima- 
das posible a la realidad. 

La Defensa Nacional se preocupa viva- 
mente de esta cuestión, y en breve plazo 
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Maniobras aéreas en Alemania. La artillería antiaérea en acción. En 
vuelo, trimotores Junkers de bombardeo, en formación. 


se equipará a las unidades del Ejército 
con el nuevo fusil ametrallador F.'N. 

Entre el material utilizado figura tam- 
bién una modificación del Stadia francés, 
fundado en la semejanza de triángulos, el 
cual, mediante un sencillo visor da con 
bastante exactitud la distancia del avión 
enemigo, siempre que se conozcan sus 
principales dimensiones. El procedi- 
miento ha sido simplificado y perfeccio- 
nado por un oficial belga. 


ESTADOS UNIDOS 


Nuevo material de Aviación 





La Casa Consolidated ha recibido pedi- 
dos de 60 hidroaviones de bombardeo y 
gran reconocimiento, correspondientes al 
nuevo modelo P. 3Y, que se deriva del 
tipo P. 2Y, con el que se realizaron re- 
cientemente notables vuelos sobre el 
Océano. 

La Casa Great Lakes Aircraft ha cons- 
truído un nuevo avión especial para el 
bombardeo en picado, al que se atribuye 
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Maniobras aéreas en Norteamérica. 


Las unidades de artillería antiaérea de San Diego tratan 


de interceptar el paso de una escuadrilla de bombardeo. 


una velocidad en picado de 600 kilómetros 
por hora. 


¿Dirigibles nuevo estilo? 


Según una información de origen fran- 
cés, los Estados Unidos, que parecen ha- 
ber renunciado a los grandes dirigibles 
como armas de combate propiamente di- 
chas, insisten en la utilización de peque- 
ños dirigibles para misiones de explo- 
ración y vigilancia. Según la aludida 
información, el modelo actualmente en 
estudio, cuyo primer ejemplar acaba de 
ser construido por la Goodyear, es un 
globo de 71 metros de longitud, con 
40.000 metros cúbicos de desplazamiento. 
La característica original consiste en que 
la barquilla puede descender, suspendida 
de unos cables, hasta 300 metros por de- 
bajo de la carena del globo. Esto permi- 
tiría mantener a éste oculto entre las 
nubes, mientras que la tripulación opera 
en un alojamiento casi invisible, para 
realizar sus observaciones. 


FRANCIA 


Nueva organización de la Aviación 
marítima autónoma 





Por dos recientes disposiciones se ha 
reorganizado la Aviación marítima que, 
como es sabido, dependia en ciertos órde- 
nes del Ministerio de Marina, habiendo 
surgido con este régimen algunas dificul- 
tades orgánicas. 

Creada por Decreto de 27 de noviembre 
de 1932 lo que se llamó la Aeronáutica 
Marítima Autónoma, los nuevos decretos 
han venido a poner en práctica las nor- 
mas trazadas hace tres años, recogiendo 
las enseñanzas del actual servicio. 

La organización propuesta en 1932 frac- 
cionaba la Aeronáutica Maritima en tres 
ramas: Aviación embarcada, Aviación de 
cooperación naval no embarcada y Aero- 
náutica Marítima Autónoma. Las dos pri- 
meras dependían del Ministerio de Mari- 
na y la tercera del del Aire. No obstante, 
también la tercera rama estaba servida 
por personal de Marina, y a esta anomalía 
pone fin uno de los recientes decreto: 








Desde ahora, la Aeronáutica Maritima 
Autónoma será equipada con personal de- 
pendiente del Ministerio del Aire, Para 
cubrir de momento las plantillas en vigor, 
se autoriza el pase del personal de Marina 
al Ejército del Aire, condición previa para 
que pueda prestar servicio en la Aeronáu- 
tica Marítima Autónoma. Este personal 
habrá de pertenecer actualmente a las 
diversas ramas de la Aviación maritima, 
y el número de los que pueden obtener 
el pase se limita a las cifras que se men- 
cionan, excepto para las clases subalter- 
nas, a cuyo número no se pone tope. Los 
interesados conservan todos los derechos 
adquiridos en Marina. El personal que 
actualmente presta servicio enla A.M. A., 
será progresivamente relevado por el per- 
sonal del Ejército del Aire, debiendo que- 
dar ultimado este relevo antes de 1 de 
enero de 1937. 

o se altera la organización de las Avia- 
ciones de cooperación, embarcada y no 
embarcada. 











Maniobras aéreas de caza 


En los primeros días del mes de octu- 
bre tuvieron efecto en la región de Metz 
y Rouen unas maniobras aéreas, más im- 
portantes por la naturaleza de los proble- 
mas en ellas desarrollados, que por los 
efectivos que tomaron parte. 

El puesto de mando se instaló en Dug- 
ny, donde el general Armengaud actuó 
como director del ejercicio, el general 
Vuillemin como comandante del bando 
atacante, y el coronel D'Astier de la Vi- 
gerie, como jefe del bando defensivo. 

El supuesto era el siguiente: la frontera 
pasa por Verdún y Toul; en Metz y Nancy 
se encuentra un bando, integrado por 
unidades de bombardeo y reconocimien- 
to; el enemigo se encuentra en la región 
de Beauvais y de Sissone, y comprende 
un conjunto completo de organizaciones 
de defensa activa, compuesto por unida- 
des de caza, una red de acecho aéreo, una 
red de acecho terrestre, centros de infor- 
mación, unidades de D. C. A., red de 
comunicaciones terrestres y entre el suelo 
y los aviones en vuelo. 
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El tema consistía concretamente en una 
maniobra de las llamadas de intercepción 
por la Aviación inglesa. 

El ataque se ha dirigido, unas veces en 
línea recta, Otras €n Z1gzag y Otras apro- 
vechando la ocultación entre las nubes. 
La base técnica de la maniobra ha sido el 
funcionamiento de las transmisiones por 
T. S. H. que, al parecer, ha sido bastante 
satisfactorio. También cumplieron su 
misión, según las referencias oficiales, los 
puestos de D, C. A. El material, sin em- 
bargo, databa en algunos de ellos del 
tiempo de la guerra. 

En otras recientes maniobras combina- 
das, pudo advertirse que la Aviación de 
reconocimiento ha descubierto la marcha 
de las columnas motorizadas, desde altu- 
ras extraordinarias. 





La Copa Zenith Military 


Este trofeo ha sido disputado este año 
por 32 aparatos de Aviación militar y siete 
de Aviación marítima. Delos 39 apara- 
tos, 36 completaron el recorrido de $00 
kilómetros, con ejercicios de lanzamiento 
de mensajes, reconocimiento de objeti- 
vos, aterrizajes de precisión, etc. Ganó 
el avión del capitán France, pertenecien- 
te a la escuadra número 54. 


INGLATERRA 


Nuevos jefes de escuadrilla 


Han sido ascendidos a jefes de escua- 
drilla 21 jefes de patrulla, con cuyo as- 
censo el "número de los primeros llega 
a 357, cifra la más alta registrada desde 
la organización de la Aviación militar 
después de la guerra. Muchos de los 
nuevos jefes han estado de ocho a once 
años de jefes de patrulla y algunas ingre- 
saron en Aviación en los últimos tiempos 
de la guerra. 


Maniobras de cooperación 


En el mes de septiembre se han verifi- 
cado las maniobras militares organizadas 
por el Ministerio de la Guerra, en las que 
se ha pretendido recoger las enseñanzas 
de la guerra europea. La Aviación fun- 
cionó exclusivamente con carácter de co- 
operación, como lo revela la proporción 
de las fuerzas ejecutantes: 30.000 hom- 
bres de todas las armas y ocho escuadri- 
llas. Dirigió las maniobras el jefe del 
Estado Mayor General del Imperio. 

Sobre una zona de 50 por $0 kilómetros 
han combatido dos bandos enemigos, for- 
mados cada uno por un cuerpo de ejército 
completo, con unidades aéreas de bom- 
bardeo, caza, cooperación y reconoci- 
miento. 

Se emplearon también unidades mo- 
torizadas, con requisición de vehiculos 
comerciales. No se permitieron los com- 
bates aéreos. 

Se efectuaron ejercicios de lanzamien- 
to de humos, bombardeo, tiro antiaéreo, 
transmisiones, enlaces y combate contra 
fuerzas terrestres. 

El arbitraje decidió que las unidades 
de bombardeo habian destruido columnas 
en marcha, aerodromos y bases enemiga: 
algunas unidades de caza derribaron nu- 
merosos aparatos enemigos; fué magnífica 
la actuación de las unidades de coopera- 
ción; los autogiros prestaron servicios de 
fotografía y enlaces. 
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Nueva base aérea 


El Gobierno británico ha decidido cons- 
truir en Terranova una base de hidros, 
que facilitará los vuelos hacia el Canac 
y los Estados Unidos. El lugar elegido 
para la nueva base es Port Botwood. 








Nuevo avión de bombardeo 


La Casa Boulton « Paul ha producido 
un bimotor de bombardeo llamado Su- 
perstrand, tipo derivado de los conocidos 
Sidestrand y Overstrand. Elnuevo apa- 
rato lleva motores Bristol Pegasus IV 
de 700 cv. En el morro del fuselaje va 
instalada una torreta de ametralladoras 
de maniobra mecánica. El tren de ate- 
rrizaje es eclipsable. Los motores, de 
alta sobrealimentación, van alojados en 
carenas situadas en el plano inferior. 
Las hélices son tripalas de paso variable. 

Lleva también dos ametralladoras que 
disparan hacia la cola, en sendos puestos 
situados uno encima y otro debajo del 
fuselaje. Los aparatos lanzabombas están 
al alcance del tirador de proa. La tripu- 
lación es de tres hombres. 

El Superstrand pesa vacio 3.995 kilo- 
gramos, y 6.803 en vuelo. La carga re- 
presentada por la tripulación, equipo, 
armamento, bombas y combustible para 
1.600 kilómetros es de 2.810 kilogramos. 

Las performances conocidas son de este 
orden: velocidades, 104 kilómetros por 
hora al aterrizaje, 242 en crucero y 306 a 
4-575 metros de altura. Subida, 357 me- 
tros por minuto; techo, $.380 metros. 












ITALIA 


Llamamientos a filas 


Por diversas disposiciones dictadas en 
los últimos meses han sido llamados a 
filas para la Aviación militar los subte- 
nientes de complemento de Ingenieros 
aeronáuticos nacidos en 1909 y 1910; los 
que, poseyendo determinados títulos o 
sufriendo un examen de aptitud, quieran 
ocupar, por concurso, las vacantes exis- 
tentes de subtenientes automovilistas; 70 
aspirantes para cubrir por concurso otras 
tantas plazas de alumnos de la Real Aca- 
demia Aeronáutica; los subalternos de 
complemento del Comisariado aeronáu- 
tico nacidos en 1909, 1910 y 1911; las cla- 
ses de tropa de las quintas de 1933 que 
sirvieron en Aviación y se hallan con li- 
cencia ilimitada; las de igual clase y 
reemplazo que, procedentes de las listas 
de Marina, prestaron servicio en Avia- 
ción; los graduados de la clase de 1912 
que sirvieron en Aviación en 1933; estos 
últimos llamamientos se hacen extensi- 
vos a las clases de compromiso reducido. 
Se anuncian también 30 plazas de tenien- 
tes de Ingenieros aeronáuticos. 








Nuevas disposiciones oficiales 


Los subtenientes que este año salgan 
de la Academia Aeronáutica podrán ob- 
tener el empleo de tenientes sin pasar 
por el curso de perfeccionamiento antes 
prescrito. Los capitanes y tenientes co- 
roneles aptos para el ascenso, podrán 
obtenerlo también sin seguir los estudios 
reglamentarios en la Escuela de Guerra 
Aérea. Subsiste en vigor el examen 
final. 
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Maniobras combinadas en Inglaterra. 
mento terrestre compuesto de 30 hombres armados. 


Otra disposición retrasa los límites de 
edad y dicta normas para que los miem- 
bros del Gobierno y del Gran Consejo 
Fascista puedan ser nombrados oficiales 
navegantes de complemento de la Avia- 
ción militar. 

Los comandantes de las zonas aéreas 
territoriales tendrán desde ahora compe- 
tencia para resolver las cuestiones de 
vuelo sobre zonas prohibidas, que hasta 
aquí poseían los comandantes de las di- 
visiones militares. 


RUMANIA 


Cruceros colectivos 


Dos escuadrillas rumanas, formadas 
por aviones SET 31 y SET gt una de 
ellas, y por hidroaviones Savoia la otra, 
han realizado sendos viajes hasta Ankara 


Un bimotor Vickers Valentia transporta un destaca- 


y regreso y hasta Estambul, Atenas y re- 
greso, respectivamente. 

Ambos viajes han tenido por objeto 
devolver las visitas que recientemente 
hicieron a Rumania otras escuadrillas 
turcas y griegas. 


U.R.S. S. 


La «Infantería Aérea» 


Recientemente se han realizado en te- 
rritorio ukraniano unas importantes ma- 
niobras aéreas y antiaéreas. Como he- 
cho particular, señalaremos el descenso 
de un millar de soldados que, armados 
con ametralladoras ligeras, se lanzaron 
con paracaídas desde varios aviones de 
transporte y bombardeo, sobre el terreno 
del supuesto enemigo. Al llegar a tierra 
fueron perseguidos y capturados por uni- 
dades terrestres motorizadas. 








Desfile de las escuadrillas de bombardeo, en presencia del Reichsfiihrer Hitler, sobre el campo 
de Zeppelin (Nuremberg) en la fiesto del Día del Ejército. 
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BELGICA 
Un sensible accidente 


El Gobierno belga había encargado re- 
cientemente a la firma Stampe « Verton- 
gen el estudio de un avión de combate 
de alta performance. Fué elegido el 
proyecto del notable ingeniero de la casa, 
M. George W. Ivanow. 

El prototipo, designado 5. V. 10, es un 
sesquiplano de gran finura, equipado con 
dos motores Guome-Rhóne K. 14, y ar- 
mado con un cañón, cuatro ametrallado- 
ras y 600 kilogramos de bombas. 1: 
velocidad calculada era de 325 kilómetros 
por hora a 4.000 metros de altura. 

El día 5 de octubre se efectuaban en 
Amberes las pruebas del prototipo, y 
cuando volaba a 1.000 metros entró en 
barrena, sin poder ser enderezado. 

Pilotaba el aparato M. Stampe, hijo del 
constructor, acompañado por el ingeniero 
Ivanow. Ambos han perecido en el ac- 
cidente. 

Monsieur George Ivanow, cuyos nota- 
bles trabajos han honrado repetidas ve- 
ces las columnas de REVISTA DE AERO- 
NÁUTICA, era justamente considerado 
como uno de los primeros valores de la 
técnica aeronáutica, y su pérdida será 
difícilmente reparable. 

Monsieur Stampe, hijo, era un exce- 
lente piloto, al que se confiaban delicadas 
pruebas de prototipos. 

Descansen en paz. 


ESTADOS UNIDOS 
Record de velocidad para anfibios 











El piloto Alexander Seversky, sobre un 
anfibio de su construcción, equipado con 
motor Wright Cyclone de 710 ev., ha su= 
perado el record de velocidad sobre base, 
establecido por Elmer F. Stone sobre an: 
fibio Grumman en 308,567 kilómetros por 
hora. La velocidad realizada ahora por 
Seversky ha llegado a 370,2 kilómetros 
por horá. 





Otro record transcontinental 


La aviadora Laura Ingalls ha efectuado, 
sobre un avión Lockheed Vega, motor 
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Aeronáutica Civil 


Pratt £ Whitney de 950 ev., el vuelo Los 
Angeles-Nueva York en trece horas y 
treinta y cuatro minutos, no obstante há- 
ber hecho escala en Alamosa e Indianá- 
polis. El record femenino de este mismo 
trayecto se hallaba en poder de Amelia 
Earhart con diez y siete horas y siete mi- 
nutos. 


Record de altura con carga 





s pilotos Tomlinson y Bartles, sobre 
bimotor Douglas D. C. 1, han batido el 
record internacional de altura con carga 
de 5.000 kilogramos, elevándose a $.200 
metros. 

Es verdaderamente notable la superio- 
ridad de esta marca sobre la precedente, 
establecida en 6.619 metros por el tetra- 
motor Fayman 221 en junio de 1934. 


FRANCIA 


La Copa Zenith 


Como es sabido, todos los años ofrece 
la firma constructora de los carburadores 
Zenith una Copa para estimular la velo- 
cidad de los aviones de turismo. 

Correspondía este año la Copa al avión 
que antes del 1 de octubre cubriese a la 
mayor velocidad media un circuito de 
1.577 kilómetros entre Orly-Lyon-Nimes- 
Carcassonne-Bordeaux-Poitiers-Orly. 

La Copa Zenith ha sido adjudicada a 
Maurice Arnoux, que con Mme. Becker 
como pasajera, ha cubierto el circuito 
en cinco horas, cuarenta y un minutos y 
cincuenta y seis segundos, a una medía 
de 276,838” kilómetros-hora, a bordo de 
un Caudron C. 430 Rafale, motor Re- 
nault. 

El vuelo se efectuó el día 11 de sep- 
tiembre. 

El pasado año el trofeo correspondió 
al malogrado capitán Puget, que sobre 
análogo material realizó una media de 
259,241 kilómetros-hora. 

El piloto Boris, que, con una pasajera, 
utilizó el mismo avión de Arnoux para 
disputarle el trofeo, sólo logró efectuar 
una velocidad inferior. 





El avión Havilland «Fox-Moth», motor Gipsy 111 de 120 cv., con cabina para piloto y tres 
pasajeros, es un aparato confortable y muy adecuado para el turismo aéreo. 


(Fot. The Acroplane.) 
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Los vuelos sobre los Alpes 


A fines de septiembre se han verificado 
en Domodossola y otros puntos diversos 
actos conmemorativos de la primera tra- 
vesia de los Alpes en avión, efectuada 
por Geo Chavez el 23 de septiembre 
de 1910, sobre monoplano Blériot. 

Un cuarto de siglo más tarde se han 
efectuado algunas travesías alpinas de 
positivo interés. En los párratos desti- 
nados a Suiza reseñamos la primera tra- 
vesía en planeador libre, realizada por 
Schreiber. La Aviación francesa ha de 
registrar también otra notable travesia, 
efectuada en ambos sentidos por el piloto 
capitán Thoret. 

Tripulando una avioneta ligera S. F. 
A. N.-1 (versión francesa del B. A. C. 
Drone) y equipada con un motor Poin- 
sard de 25 cv. salió de Chambéry-Challes 
a las diez horas y quince minutos, pero 
no logró rebasar la montaña. Volvió a 
aterrizar para colocar un corrector de al- 
tura en el motor. Entonces logró su pro- 
pósito, y después de atravesar a 3.000 
metros de altura el paso del Mont Cenis, 
se posaba en Turin a las diez y seis horas 
y diez y seis minutos. 

Después de realizar en Italia algunas 
demostraciones con su avioneta, empren- 
dió Thoret el regreso el día 14, llegando 
a Chambéry-Challes a las doce horas y 
quince minutos, después de salvar el 
Mont Cenis a 3.300 metros de altura. En 
los días 14 y 13 continuó por etapas, para 
rendir vuelo en Le Bourget. 

El capitán Thoret repitió su travesía 
alpina con el mismo aparato el 28 de sep- 
tiembre, para acudir, en Domodossola, 
a la conmemoración ya mencionada del 
primer vuelo transalpino. Thoret regre- 
só de Italia a Paris en una sola jornada, 
con escalas, invirtiendo ocho horas y 
quince minutos. 

















Maryse Hilsz bate otro record 


La aviadora Maryse Hilsz, cuyo brillan- 
te historial es sobradamente conocido, ha 
realizado recientemente diversas tentati- 
vas para superar marcas de altura con 
avión ligero. Por fin. el día 24 de sep- 
tiembre se elevó en Villacoublay sobre un 
avión Manboussin-Peyret, motor Salmson 
de 60 cv., alcanzando la altura de 7.338 
metros. 

Es notable la ventaja conseguida sobre 
el record precedente (aviones ligeros de 
segunda categoría) que la malograda Hé- 
lene Boucher había establecido en 5.900 
metros. 

Maryse Hilsz se propone volar en el 
Potes 50, con la intención de arrebatar a 
Carina Negrone la marca de altura (todas 
categorías) que ésta le arrebató, a su vez, 
hace pocos meses. 


Reunión de la Aviación ligera 





Organizada por el popular semanario 
Les Ailes, se ha celebrado en Orly el 
día 6 de octubre una reunión magna de 
la llamada Aviación Ligera. 

Después de una sesión de los Estados 
Generales de la Nueva Aviación (entidad 
consagrada a popularizar la Aviación en 
Francia), se celebró una comida-home- 
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naje a Henri Mignet, creador de diversos 
prototipos, entre ellos el famoso Pou-du- 
Ciel. Después fué ofrecido a Mignet un 
cronómetro adquirido por suscripción. 

Al siguiente día (6 de octubre) acudió 
al aerodromo de Orly una masa de 135.000 
personas, en presencia de la cual se exhi- 
bieron y evolucionaron diversos prototi- 
pos de aparatos ligeros. Entre ellos figu- 
raban nueve Poux, un motoplaneador 
Leroy, dos S. F. A. N., una avioneta 
Léopoldoff, etc. _ Estos aparatos ofrecian 
en su equipo variadas muestras de moto- 
res de pequeña potencia, como el Clerget 
de 16 cv. y dos cilindros, el Aubier-Dunne 
de 18 cv. y tres cilindros, el Poinsard de 
25 cv. y dos cilindros, el A. B. C. Scor- 
pion de 30 ev. y dos cilindros y el Salmson 
de 40 cv. y mueve cilindros.” Todos fun- 
cionaron sin el menor entorpecimiento 

Acudieron a Orly el ministro del Aire 
y gran número de pilotos, constructores y 
personalidades de la Aviación francesá. 
La fiesta, sin embargo, respondió plena- 
mente al carácter eminentemente popular 
con que fué organizada, logrando intere- 
sar y poner en contacto al gran público 
con la Aviación económica. 
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Escasez de técnicos aeronáuticos 


Los fabricantes de aeroplanos están tan 
abrumados por los pedidos del Gobierno 
que lan publicado por toda la nación 
anuncios apremiantes en demanda de per- 
sonal especialista. Solamente la Casa 
Bristol anuncia mil plazas de montadores 
de motor, que le son necesarios para 
completar los varios centenares de apa- 
ratos de bombardeo que tiene encarga- 
dos. La Casa Westland busca $00 opera- 
rios de uno y otro sexo para sus estable- 
cimientos. 








La industria en 1934 


Según las estadísticas oficiales reciente- 
mente publicadas, la exportación de mo- 
tores y repuestos se ha recuperado de la 
depresión anterior, elevándose a 1.921.202 
libras esterlinas. 

Respecto a los motores Diesel, dice el 
informe que «de algunos motores ingleses 
de gasolina se viene obteniendo un suple- 
mento de potencia útil que llega a un 25 
por 100, sin ocasionar aumento alguno de 
peso, tamaño o consumo de combustible; 
ello se debe principalmente al empleo de 
gasolinas de elevado índice de octano, las 
cuales no detonan tan fácilmente, y por 
ello es posible aumentar bastante la com- 
presión. Nuevos perfeccionamientos en 
este sentido han de permitir al motor de 
gasolina rivalizar con el de aceite pesado 
en lo referente a la economía de combus- 
tible». 





El “Pou” británico 


Como en otras naciones, en Inglaterra 
han surgido también constructores de la 
fórmula de Mignet Pou-du-Ciel. Uno de 
ellos ha sido Mr. Stephen Appleby, quien 
después de varios ensayos ha aportado al 
aparato interesantes modificaciones. 

Las piezas metálicas de la estructura 
han sido modificadas y fabricadas por la 
Abbot-Baynes Aircraft Ltd. La enver- 
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Maniobras combinadas enfErancia. 


Salida de un avión de reconocimiento desde el puesto 


de mando establecido en Mailly. 


gadura se ha hecho 73 centímetros mayor 
que en el prototipo francés, mejorando la 
estabilidad de ruta. El motor es el Car- 
denised Ford, es decir, un motor de co- 
che Ford, pero construido por Sir John 
Carden, con culata de aluminio, doble 
encendido por bobina, generador y bate- 
ría, carburador de tiro hacia abajo, bom- 
ba de agua para el enfriamiento y radia- 
dor frontal colocado bajo el motor y den- 
tro de la nariz del fuselaje. La potencia 
obtenida es de 28 cv. a 2,800 revoluciones 
por minuto, y de 30 cv. a 3.000 revolu- 
ciones por minuto; hélice de madera. 

El aparato parece mejorar bastante las 
performances del prototipo francés. En 
efecto, el despegue se realiza en 90 me- 
tros, y la subida inicial es del orden de 
91 metros por minuto hasta los 1.000 me- 
tros; el avión de Mignet no sube más que 
30 metros por minuto, al parecer. La 
velocidad máxima obtenida a 500 metros 
de altura es de 113 kilómetros por hora, 
y la de crucero, de 105 

El funcionamiento del motor de cuatro 

cilindros con doble ignición, proporciona 
también una seguridad muy superior a la 
de los usuales de dos cilindros. 
1 aparato inglés aterriza con el fuse- 
laje paralelo al suelo y el motor cortado, 
a bastante velocidad, pero a unos dos pies 
del suelo se advierte un notable efecto 
de frenado, y el avión se posa suave- 
mente, rodando después cuatro o cinco 
metros. 

El consumo es de unos 0,29 litros por 
ev. hora, o sea, menos de nueve litros por 
hora a pleno gas. 

Pesa el avión vacío 172 kilogramos, 
y 263 con piloto y combustible. La auto- 
nomía es de unas dos horas y media, o 
sea de unos 270 kilómetros. 

Las performances de la nueva avioneta 
han decidido la formación de una Empre- 
sa, la Carden Aero-Engines, en Heston, 
al frente de la cual se ha colocado a 
Mr. Appleby. Esta Empresa fabricará en 
serie el motor Ford del Pow, el motor 





























eclipsable del motoplaneador Carden- 
Baynes y las piezas y accesorios del Pow- 
du-Ciel. Por su parte, la Abbot-Baynes 
Aircraft Ltd., de Farnham, construirá 
en serie la célula del British Pou. 

El modelo 1936 lleva ignición por doble 
magneto, arranque por inercia, carbura- 
dor de nuevo diseño (más aerodinámico), 
motor encerrado en un capot, alimenta- 
ción por gravedad (discrecional), y com- 
pleto de instrumentos de a bordo. 

Los precios anunciados son: Motor solo, 
51 libras 10 chelines; con radiador y hé- 
lice, 60 libras; con doble encendido, 68 
libras. Célula sola, oo libras. Célula y 
motor, con embalajes separados, para 
montar el comprador, 150 libras, Avión 
completo, montado y probado en vuelo, 
165 libras. (Al cambio actual, 6.000 pe- 
setas.) 











Los aviones “Moth" 





La a De Havilland Aircraft, que des- 
de hace unos diez años ha construido 
4,000 aviones Mofh, ha anunciado que el 
tipo biplano biplaza de carlingas abier- 
tas cesa de construirse. El único proto- 
tipo abierto que quedará en curso de 
fabricación csel Tiger Moth, pues aunque 
no ha tenido aceptación entre los compra- 
dores particulares, lo emplean como es- 
cuela varios Gobiernos extranjeros. 

Sábese que el Moth clásico será susti- 
tuído por el nuevo biplaza cerrado con 
asientos contiguos, llamado Hornet Moth 
y adecuado para particulares, escuelas y 











clubs. Tipo biplano de alas pleglables. 
El avión “Prefect" 
El Ministerio del Aire ha encargado una 





versión especial del avión Avro 626, la 
cual se llamará Avro Prefect y será equi- 
pada con motor Siddeley Lynx de 250 cv. 

Del nuevo prototipo se halla en cons- 
trucción una primera serie, que será des- 
tinada a la enseñanza de la navegación. 
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Vista anterior del avión de transporte Dornier Do. K, tetramotor Walter Castor de 240 cv. 
Puede destinarse al servicio de pasajeros o de mercancías. 


ITALIA 


Concursos de modelos reducidos 


Una de las Sociedades aeronáuticas de 
Trieste ha organizado un concurso desti- 
nado exclusivamente a modelos reducidos 
de hidroaviones. Las pruebas tuvieron 
lugar el 22 de septiembre en una piscina 
urbana. 

De 19 aparatos presentados, seis despe- 
garon, volaron y amararon normalmente. 
Ganó, con 722 puntos, el hidro /-Neri, 
de Mario Svab. Esta competición es la 
primera que de su clase se celebra en 
Europa. 

En los días 14 y 15 de septiembre se 
celebró también, en el aeropuerto del 
Littorio, otro concurso para modelos te- 
rrestres. Se presentaron 18 aparatos con 
motor de caucho y sin fuselaje, 22 mode- 
los de aviones actuales, con motor de 
caucho, 15 aparatos con motores de otros 
tipos y 15 planeadores sin motor. 

Entre los aparatos del primer grupo ci- 
tado, el ganador voló, despegando del 
suelo, durante cuatro minutos cuarenta y 
tres segundos y tres quintos. Los apara- 
tos del segundo grupo lograron tiempos 
inferiores. Entre los del tercero, un mo- 
delo provisto de motor de gasolina voló 
veintiún segundos, cayendo después por 
defecto de centrado. Entre los planea- 
dores, el vencedor se perdió de vista lejos 
del campo después de seis minutos y 
nueve segundos de vuelo. 











Disposiciones oficiales 


Para favorecer las actividades del Real 
Aero Club de Italia, se han hecho exten- 
sivas al mismo las primas que a los parti- 
culares concede la legislación vigente 
para la adquisición de aviones de turismo. 

Recogiendo los recientes acuerdos de 
la C. LN. A., se han establecido tres cla- 
ses de títulos de radiotelegrafista aéreo y 
uno de radiotelefonista, 


Mediante las facilidades que ha procu- 
rado el Ministerio del Aire, el Aero Club 
de Italia ha organizado una propaganda 
aérea intensiva, en forma de bautismos 
del aire. Un trimotor Capromi 101 va 
recorriendo distintos pueblos, donde pue- 
den volar en él cuantas personas lo 
desean. 

El número de bautizados en los últimos 
meses, asciende a muchas decenas de 
millares. 








LITUANIA 


Un vuelo transatlántico 


El piloto lituano Waitkus salió de Nueva 
York el 21 de septiembre, a las diez horas 
y cuarenta y cinco minutos, con la inten- 
ción de volar sin escala hasta Kaunas, ca- 
pital de Lituania, adonde pensaba llegar 
en veinte horas de vuelo. 

Las circunstancias atmosféricas desfa- 
vorables no le permitieron alcanzar aque- 
lla meta, y al cabo de veintidós horas 
treinta minutos de vuelo, hubo de aterri 
zar por falta de esencia en Ballinrobe 
(Irlanda), y a causa de la niebla tropezó 
en unos árboles, quedando averiado el 
aparato. 

El avión utilizado por Waitkus es un 
monoplano Lockheed Vega, motor Prat! € 
Whitney, y bautizado Lituanica IT. 








POLONIA 


La XIII Copa Gordon Bennett 


Bajo la organización del Aero Club Po- 
laco, se ha disputado este año la clásica e 
importante prueba Copa Gordon Bennett. 

Participaron siete naciones, a saber: 
Polonia y Alemania con tres globos cada 
una; Bélgica y Francia con dos: Estados 
Unidos, Suiza y Holanda, con uno. 

La salida de los 13 esféricos se efectuó 
en el aeropuerto de Mokotow el día 15 de 
septiembre. 
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Se clasificaron en primer lugar los po- 
lacos Burzynski y Wysocki, que con el 
globo Polonja II cubrieron 1.650,374 ki- 
lómetros entre Varsovia y Stalingrad, en 
vuelo de cincuenta y siete horas y cin- 
cuenta y cuatro minutos. Polonia ocupó 
también el segundo lugar, con el vuelo 
de Janusz y Wawzczak, que sobre el 
Warszawa TI cubrieron 1.567,131 kiló- 
metro: 

Con arreglo al reglamento de la prue- 
ba, la Copa Gordon Bennett, ganada tres 
años consecutivos por el Aero Club de 
Polonia, pasa a ser propiedad definitiva 
de esta entidad. 

Los ganadores han batido los records 
internacionales de duración y distancia 
para las categorías 5.%, 6,1 y 7% 























SUIZA 


Concurso de vuelo a vela alpino 


En los terrenos de la Jungfraujoch se 
ha celebrado el 4 de septiembre ún con- 
curso internacional de vuelo a vela. 

Con ocasión de este concurso, el piloto 
suizo Schreiber ha realizado por primera 
vez la travesia de los Alpes en avión sin 
motorno remolcado. Saliendo de Thoune 
con remolque, se soltó sobre el pequeño 
Scheidegg (2.064 metros) y evolucionó 
durante dos horas delante del macizo del 
Eigger, hasta que hallando una corriente 
favorable sobre el Breithorn, atravesó el 
valle de Loetschental, el Simplón a 500 
metros sobre el paso, y después se elevó 
hasta 3.200 metros, llegando luego a Do- 
modossola a 2.000 metros de altura. La 
nueva dirección del viento le permitió 
volver a entrar en Suiza por Centovalli, 
viniendo a aterrizar en Bellinzona. El 
aparato empleado por Shreiber es un Con- 
dor TI, con instrumentos de a bordo, pa- 
racaídas y peso de 200 kilogramos en or- 
den de vuelo. 

En el concurso de la Jungfraujoch se 
clasificaron primeros: distancia. Hoff- 
mann, con 108 kilómetros; altura, Dittmar, 
con 4.540 metros y 1.066 sobre el punto de 














partida; duración, Gumpert, con cuatro 
horas cuarenta y ocho minutos. 


U. R. S. S. 


Un vuelo estratosférico 


El piloto militar Victor Yefsief, sobre 
un aparato construido ex profeso, ha lo- 
grado elevarse hasta la altura de 13.124 
metros. El aviador tuvo que sufrir tem- 
peraturas sumamente bajas, y, a pesar 
del indumento adecuado que vestía, se le 
congelaron los dedos 








Nuevo avión polar 


En las fábricas instaladas en Siberia se 
construye un nuevo aparato, equipado 
especialmente para los vuelos sobre las 
regiones árticas. Se trata del 4. R.K. 3, 
monoplano de 15 metros de longitud y 23 
de envergadura, con 3.500 kiloxramos de 
peso. Se le calcula una velocidad m; 
ma de 210 kilómetros-hora, un techo de 
5.000 metros y un alcance de 1.000 kiló- 
metros, llevando a bordo 750 kilogramos 
de combustible. 
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Hidroavión bimotor Dornier-Wal 


B. M. W.-VI de 600 cv. 


ALEMANIA 
El material de la Lufthansa 


Según una estadística oficial, la flota de 
la Lufthansa asciende a 173 aviones, de 
los que 88 son trimotores Junkers Ju. 52, 
13 monomotores rápidos Heinkel 70, 
11 monomotores rápidos Junkers Ju. 160, 
11 monomotores B. F. W.- M. 20, 10 bimo- 
tores Dornier Do, F, $ bimotores Junkers 
G. 24, 5 trimotores Junkers G. 31, 5 hidros 
bimotores Dornier /. 11, 5 bimotores 
Rohrbach Roland, 3 monomotores cata- 
pultables Junkers Ju. 46, 3 monomotores 
Dornier Merkur, 2 monomotores Junkers 
W. 33, 2 monomotores Junkers W. 34, 
2 aviones Focke- Wulf y un avión de cada 
uno de los tipos siguientes: Junkers 
Ju. 60 extrarrápido, tetramotor de aceite 
pesado G. 38, y bimotores Douglas D. C. 2, 
Boeing 247 e hidro Dornier Do. 18. El 
número de pilotos en servicio asciende 


a 327. 











Proyecto de servicio transatlántico 


La Lufthansa proyecta tender, a través 
del Atlántico Norte, un nuevo servicio 
aeropostal semejante al que explota en el 
Atlántico meridional. En este otoño de- 
ben efectuarse los ensayos, con la coope- 
ración de los dos buques-escala West/alen 
y Schivabenland. Si el resultado es sa- 
tisfactorio, el servicio será iniciado con el 
apoyo de un buque-escala que se situará 
a mitad de la ruta, y se destinará a los 
Estados Unidos y Canadá. 


















BELGICA 
LA XXXIV reunión de la l. A. T. A. 


A fines de agosto se celebró en Bruse- 
las la XXXLV reunión de la 1. A. T.A. 

Se estudió el punto de vista de la Aso- 
ciación, que consiste en que todo el 
correo sea transportado, sin sobretasa, 
por via aérea, indemnizándose a las Com- 
pañías con un canon de tres francos oro 
por tonelada y kilómetro. Algunos paí- 








de gran autonomía, empleado en el servicio postal transatlántico de la Lufthansa. 
En la foto se advierten la antena de T. S. H. y el cuadro orientable del radiogoniómetro. 


ses de la Europa Central se han adherido 
ya a estas normas; se trata de extender- 
Ías ahora a los demás. 

Se ha tratado también de uniformar los 
radiofaros y procedimientos en uso para 
el aterrizaje sin visibilidad, a base de 
emplear siempre las ondas ultracortas. 

Se examinaron, finalmente, los dispo- 
sitivos preconizado para impedir la tor- 
mación de hielo sobre los aviones en 
vuelo, fijándose preferentemente en la 
utilización de los gases del escape, pro- 
puesta por el ingeniero Cantoni. 














FRANCIA 


El material de Air France 


Teniendo en cuenta la marcha del pro- 
grama de material, es decir, las últimas 
entregas efectuadas a Air France, y las 
que deben efectuarse en lo que dueda de 
año, puede establecerse que la flota de 
dicha Compañía a fin de 1935 compren- 
derá el material siguiente: 2 trimotores 
Marcel Bloch de 30 plazas, 2 trimotores 
Dexvoitine de 30 plazas, 1 bimotor Bré- 
guet- Wibault "670, 1 bimotor Marcel 
Bloch de 18 plazas, 14 bimotores Potez 62, 
3 trimotores Dewoitine Antaris, 17 tri- 
motores Wibawlt 282 y 283, 6 trimotores 
Bréguet 393, 6 trimotores Fokker K. 7, 
13 trimotores Fokker Titan, 23 monomo- 
tores Latécotre 28, 10 hidroaviones tetra- 
motores Lioré *£ Olivier 242, 2 hidro- 
aviones Bréguet Saigon, 13 hidroaviones 
Cams 53/2. Total, 8$ aparatos terrestres 
y 25 hidros. 

Cuando se fundó Air France en 1933, 
las cinco Compañías que la integraron le 
aportaron 259 aparatos. De esta cifra 
han sido ya retirados del servicio 153, 
que representaban 684 plazas de pasaje 
ros. En compensación, Air France ha 
adquirido 64 aparatos modernos, que re- 
presentan Soo plazas. La política del 
material consiste en reducir el número de 
aparatos, aumentando el rendimiento de 
los existentes, tanto en capacidad como 
en velocidad, para que el tráfico salga 
beneficiado. 
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Lleva"dos motores 


Además de sus aparatos propios, la 
Compañía dispone para la explotación de 
la línea postal transatlántica de otros 
aparatos. propiedad del Estado. 
son: los aviones terrestres A7c-en-Ciel y 
Centaure, los hidroaviones Santos-Du- 
mont y Croix-du-Sud. En breve utili- 
zará, Con igual objeto, el nuevo hidro 
gigante Lieutenantade- Vaisseau Paris, y 
más adelante, otros tres hidros tipo Croix- 
du-Sud, que se hallan en construcción. 
Con la incorporación de este nuevo ma- 
terial, podrá establecerse el servicio pos- 
tal transatlántico con carácter semanal en 
ambos sentidos, y un servicio de pasaje- 
ros entre Dake atal, en el hidroavión 
Paris. 

El nuevo material, por otra parte, 
reúne otros perfeccionamientos técnicos: 
hélices de paso variable, pilotos automá- 
ticos, radiogoniómetros, cámaras insono- 
ras, etc. 














y 





Air Bleu reorganiza sus servicios 


Aprovechando la desaparición de la 
hora de verano, la Empresa postal Air 
Bleu ha reorganizado sus servicios a 
partir del 7 de octubre. En lugar de te- 
ner París el carácter de cabeza de todas 
las líneas, ahora funciona como punto de 
enlace, de modo que una carta del Sur de 
Francia puede llegar al Norte o al Este 
en cuatro o cinco horas, mediante una 
adecuada reorganización de los horarios 
en vigor. El servicio presta así una uti- 
lidad mucho mayor. 


INGLATERRA 


Una estación de hidros junto a Londres 





Se trata de encontrar en las inmedia- 
ciones de Londres una base aérea para 
hidroaviones. La Imperial Airways ins- 
talará en dicha base las cabeceras de todas 











las líneas transatlánt y extraeuropeas, 
mientras que Croydon seguirá siendo la 
de las lineas terrestres europeas. Las 





líneas del Extremo Oriente, India, Aus- 
tralia y Sur de Africa, serán servidas en- 
tonces por hidroaviones. 
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La aviadora americana Laura Ingalls, que pi- 
lotando un monomotor comercial Lockheed 
Orion, ha volado de los Angeles a Nueva York 
en trece horas y treinta y cuatro minutos, a 
una media de más de 300 kilómetros-hora. 


Un salvamento en Africa oriental 


Uno de los grandes tetramotores de la 
Imperial Airways, el Hanno, que presta 
servicio en la línea de Africa meridional, 
sufrió averías al aterrizar recientemente 
en Entebbe. 











El tetramotor Atalanta (avión Arm- 
strong Whitwvorth, motores a. S. Serval), 


que se encontraba en Kisumu (Kenya), 
fué enviado como avión de socorro. 
Cuando llegó al lugar del accidente 
acababa de tomar tierra alli otro avión 
procedente de Croydon. El Atalanta 
tomó a su bordo el pasaje y carga de los 
dos aviones detenidos y los condujo en 
el mismo día hasta Germiston (Africa del 
Sur). El citado avión recorrió en ese día 
2.870 kilómetros; el día anterior había 
volado 1.600. 





Nueva línea Penang-Hong Kong 


A partir del día 2 de octubre, la Impe- 
rial Airways ha inaugurado con carácter 
experimental un nuevo servicio entre 
Penang (Malaca) y Hong Kong, con e: 
las en Saigon y Turan (Indochina). 
servicio es semanal y dura día y medio 
en cada dirección. El material empleado 
es el tetramotor D. H. 86 de la serie D. 

El itinerario desarrolla más de 2.400 
kilómetros, de ellos 435 sobre el mar en 
la etapa Penang - Saigon. La segunda 
etapa pasa sobre territorios con abundan- 
tes aerodromos. La tercera, por el con- 
trario, mide 920 kilómetros sobre mar 
abierto, pero pasa entre el Continente y 
la Isla de Hainan, muy próxima a aquél. 











El nuevo material de Imperial Airways 


La Imperial Airways tiene encargados a 
la Casa Short Bros algunos hidroavione 

de gran porte que han de sustituir a otros 
aparatos terrestres en algunas lineas impe- 
riales. Entonces podrá enviarse por linea 
aérea todo el correo de primera categoría. 














Los nuevos hidroaviones serán mono- 
planos de ala alta cantilever, con canoa 
central y flotadores de ala. Envergadu- 
ra, 34,5 metros; longitud, 27; altura, 9. 
Peso en vuelo, 17,5 toneladas, de las que 
se calculan de 3,5 a 5 toneladas para pa- 
saje, mercancias y correo. El alcance 
puede llegar a 2400 kilómetros. Los 
aparatos llevarán cuatro motores /3ristol 
y hélices de paso variable. La velocidad 
máxima se calcula alrededor de los 300 
kilómetros por hora y la de cruceru no 
bajará de 242. 

La construcción de la canoa es ente- 
ramente metálica. La canoa lleva dos 
puentes por la parte anterior; en el supe- 
rior se alojará la tripulación y el correo; 
en el inferior viajarán los pasajeros. El 
ala es cantilever, con un solo larguero de 
cajón, construcción metálica, alerones de 
curvatura y revestimiento de tela. La 
cola es también cantilever, con revesti- 
miento de tela. 

El puesto de mando es completamente 
cerrado y tiene un techo deslizante para 
aumentar la visibilidad. A continuación 
se encuentra la estación de T. S. H., 
equipada con onda extracorta, radiogo- 
niómetro y piloto automático. 

El alojámiento de los pasajeros, por lo 
que se refiere al espacio, comodidad y 
lujo, supera a todos los aeroplanos actuá- 
les, pudiendo competir con el confort 
ofrecido por otros medios terrestres de 
locomoción. En los trayectos nocturnos 
los pasajeros viajarán en camarotes con 
literas. 

La política de la Compañía se orienta 
hacia la sustitución de los aparatos te- 
rrestres por los hidros de canoa en la 
mayor parte de las líneas de largo reco- 
rrido. Para que el personal adquiera el 
necesario entrenamiento se han traslada- 
do a Inglaterra dos hidroaviones Short 
Calcutta que se hallaban en el Medite- 
rráneo. 

El nuevo material permitirá establecer 
el servicio de Inglaterra a Sydney o Mel- 
bourne en siete dias. El servicio Aus- 
tralia-Nueva Zelanda, que exige una tra- 
vesia de 2.000 kilómetros sobre el mar de 
Tasmania, se prestará también con los 
nuevos hidroaviones de gran autonomía. 





























La Aviación civil en 1934 


El informe oficial del Ministerio del Aire 
sobre el progreso de la Aviación civil en 
1934, contiene algunos datos de interés. 

Los subsidios abonados durante el año 
de referencia para la Aviación civil por 
los diversos Gobiernos del Imperio bri- 
nico son los siguientes: Reino Unido, 
344.000 libras; Canadá, 43.568; Australia, 
163 560; Nueva Zelanda, 14.850; Africa 
del Sur, 84.337; India, 106.827; Colonias 
de Africa y Sudán, 70.533. Total, 1.027.975 
libras. 

El desarrollo de las lineas aéreas a fin 
de año asciende a 41.390 millas (66.711 
kilómetros), incluídas las de los Domi- 
nios. Esta cifra coloca a Inglaterra, se- 
gún el informe, en segundo lugar entre 
todas las Aviaciones comerciales del 
mundo, siendo la primera la de los Esta- 
dos Unido: 

Durante el año se han transportado 
135.100 pasajeros, 250 toneladas de correo 
y 1.172 de mercancías. El valor de las 
mercancías importadas ascendió a libra 
1.234.029; el de las exportadas, a 2.081.570. 
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En todas estas operaciones se registra- 
ron dos accidentes graves, en los que pe- 
recieron nueve pasajeros y dos tripulan- 
tes. Estas cifras corresponden a un total 
de 51.600 vuelos, con recorrido de kiló- 
metros 7.333.802, 


ITALIA 
El material de las líneas aéreas 


Las lineas aéreas italianas. que — con 
la excepción temporal de dos Empresas — 
integraron hace poco tiempo la Compañía 
Ala Littoria, prosiguen su orientación ya 
conocida de mejorar y nacionalizar totál- 
mente el material volante. 

En la fluta actual predominan los hidro- 
aviones. Ll Suvoia $. 55 (de 14 pasaje- 
ros) sirve las lineas del Adriático, y el 
S. 66 (de 20 a 22 pasajeros) las lineas 
transmediterráneas Estos aparatos, 
cuya velocidad máxima es de 240 y 263 
kilómetros por hora, pertenecen ya al 
tipo de los anticuados. 

En el Adriático prestán aún servicio los 
monomotores de seis plazas Cant. 10 y 
los trimotores de nueve plazas Cant. 22, 
cuya máxima no excede de los 200 kiló- 
metros por hora. 

Entre los terrestres antiguos, quedan 
aún algunos trimotores Fokker que hacen 
hasta 270 kilómetros por hora. 

La orientación actual tiende a estable- 
cer tres únicos prototipos, a saber: un 
avión — terrestre o hidro —de gran velo- 
cidad (por encima de los 300), autonomía 
de Soo a 1.000 kilómetros y carga de 15 
a 25 pasajeros; un aparato extrarrápido 
(400 kilómetros por hora) con gran auto- 
nomía y $ a 10 pasajeros; un avión eco- 
nómico de cabotaje, con velocidad de 230 
y 6 a 10 pasajeros. 

El material hoy en servicio constituye 
un paso hacia el ideal expuesto y, por de 
pronto, reúne en alto grado las condicio- 
nes de seguridad y comodidad. Entre 
la primera clase de aparatos figuran: el 
tetramotor Savoía S. 74, de 24 pasajeros 
y 325 de velocidad máxima, empleado en 
la "línea Paris-Roma; el trimotor $. 73, 
con análoga velocidad, autonomia de más 
de 1.000 kilómetros y 15 pasajeros, de: 
tinado a las lineas del Africa Oriental; 
el trimotor hidro Cant. Z. 506, destinado 
al Adriático, lleva 15 plazas a 310 kiló- 
metros por hora de velocidad máxima; 
la red de Milán cuenta con el bimotor 
Fiat G. 18, de 18 pasajeros y 320 de 
máxima. 

Entre los aparatos del segundo grupo 
existen hoy el trimotor S. 79, de ocho 
plazas, con velocidad que ha llegado a 
los 430 kilómetros por hora, teniendo 350 
de crucero, con enorme autonomía; el 
bimotor Fiat A. P. R.2, de 10 plazas y 
velocidad muy poco inferior a la del pré- 
cedente; el tetramotor Piaggio-Pegna 
P. 23, de ocho plazas. Estos tres apa- 
ratos, como el G. 18, tienen tren reple- 
gable. Algunos son enteramente me- 
tálicos. 

Corresponden al tercer grupo los bimo- 
tores Breda 44 y C. B. Borea, ambos de 

is a ocho plazas, y el anfibio Macchi 
M. C. 04, de 10 a 12 plazas, destinado 
probablemente al Adriático. 

De los aparatos enumerados, algunos 
prestan ya servicio, y otros se hallan aún 
en período experimental. 
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A propósito de la amenaza aérea, 
tema de indudable actualidad dadas las 
difíciles circunstancias politicas que atra- 
viesa hoy el mundo, publica F. Tiby de 
Linois en la excelente revista italiana 
Rivista Aeronautica (9-35), un articulo 
que merece ser extractado u continuación: 
«Desde el 1932, al hablar en £chi e Com- 
menti de la proporción de las diversas 
fuerzas armadas en la defensa del pais, 
predecia —el autor— la creación de una 
poderosísima Armada Aérea tal que pu- 
diese imponer la decisión del conílicto en 
el menor tiempo y con el menor sacrificio 
posibles. Y refiriéndome a una conferen- 
cia mía ya algo lejana (1904) relativa a 
las proporciones que era necesario dar a 
nuestro ejército y nuestra flota, hacía 
notar que al tratar estas cuestiones es 
preciso abandonar toda clase de conside- 
raciones subjetivas y egoístas y entregar- 
se al límpido cielo de los intereses nacio- 
nales. En otro escrito mio afirmaba que 
la verdadera previsión y la verdadera 
prudencia no consisten en esperarlos acon: 
tecimientos, estudiarlos e indagar su ori- 
gen y naturaleza, sino en prever todo lo 
que podrá ocurrir, cuáles serán los giros 
de un futuro no muy lejano, y prepararse 
de acuerdo con estas previsiones. Hoy, 
dada la rapidez realmente fulminante con 
que maduran los acontecimientos, se ve- 
rifican radicales transformaciones o ver- 
daderas innovaciones en los medios dispo- 
nibles — mucho más en todo lo referente 
a los medios bélicos —, y esperar a que se 
vayan definiendo lentamente las tenden- 
cias o que se conozcan con exactitud nue- 
vos inventos, por ejemplo, es arriesgarse 
a quedar muy atrás y a no tener ya 
tiempo de volver a ganar el camino per- 
dido. Lo quese debe hacer es: con auda- 
cia, aunque de modo razonado, colocarse 
en la vanguardia. Claro es que esto exige 
claridad de visión, agudeza de investiga- 
ción, poderosas facultades de razona- 
miento lógico y medios adecuados. Vea- 
mos, en un rapidísimo examen, cuanto en 
estos últimos meses se ha deliberado y 
actuado con referencia a la Aviación 
militar, por parte de las principales po- 
tencias. 

»Francia.—Es sabido que Francia ha 
creado una verdadera muralla formida- 
ble, de acero y cemento, a lo largo de 
toda su frontera con Alemania. Én su 
construcción se han empleado cientos y 
cientos de millones de francos. Se po- 
dría suponer que después de la construc- 
ción de esta barrera, que indudablemente 
detendría todo ataque ofensivo terrestre, 
nuestros vecinos habrian de sentirse se- 
guros. Pero paradójicamente ha suce- 
dido todo lo contrario. Francia, después 
de atrancar la puerta de su casa, se ha 
encontrado inquieta, preocupada por la 
propia seguridad, y ha sentido la necesi- 
dad de recurrir a dos medidas: el refuerzo 
de la flota aérea y la alianza con otras 
potencias para poder reunir una potente 
fuerza de ofensiva aérea contra un even- 
tual agresor. 

»Lo que a primera vista puede parecer 
extraño, no lo es en la realidad. Es evi- 
dente que en el caso de un conflicto arma- 
do entre Francia y Alemania, esta última, 
no pudiendo encontrar una rápida solu- 























ción del conflicto en el choque terrestre 
porque se expondría a romper la cabe- 
za contra la muralla, o, por lo menos, 
gastarse en la empresa, tendrá que bus: 
car otro camino. Este no puede ser 
otro que el del aire. En consecuencia, 
Alemania dedica todos sus cuidados y 
atenciones a la Aviación, disfrazada hasta 
ayer de inocentisima civil y comercial, 
y revelada de golpe como poderoso orga- 
nismo militar. Por lo tanto, Francia, atar- 
mada, corre a resguardarse, como ya he 
dicho, de dos modus: reforzando pudero- 
samente su Aviación y solicitando la ayu- 
da de amigos próximos y... lejano: 

»Inglaterra.—Se acabó la insularida 
se acabó la seguridad en la invulnerabili- 
dad del territorio nacional confiadaa la Ma- 
rina; se acabó la política, ya mellada con 
Locarno, del desinterés por todo lo que 
pueda acaecer en el Continente Europeo. 
Ya el Reino Unido forma parte del Con- 
tinente (perdóneseme la herejía geográ- 
fica). ¿Y qué es lo que ha operado toda 
esta revolución? La amenaza aérea 
Asi el Gobierno inglés pide al Parla- 
mento, es decir, al pais, los medios perti- 
nentes para reforzar principalmente la 
Armada Aérea. 

>Alemania.—Lo principal ya estáapun- 
tado. Añado, sin embargo, que dado el 
espiritu eminentemente agresivo germano 
existente desde el 1864, y reforzado por 
el nazismo, es más que lógico que Alema- 
nia busque en la Armada Aérea el medio 
más oportuno para dar desahogo al mis- 
mo. Y Alemania reclama que una de las 
bases de su eventual colaboración europea 
sea la paridad aérea con la más poderosa 
Armada del Cielo. 

»U, R. S. S.—Es dificil penetrar las 
nieblas nórdicas; pero aqui, en Roma, 
hemos visto poderosos aparatos rusos que 
han transportado altos oficiales que por 
su graduación dejan presumir la existen- 
cia de una grande flota aérea. Por otra 
parte, nuestra misión militar que ha asis- 
tido a las maniobras rusas del pasado año 
ha podido ver numerosos aviones de gran 
potencia capaces de transportar secciones 
enteras de tropa. En efecto; además de 
las 101 divisiones terrestres que han ser- 
vido a Alemania de cómodo pretexto para 
desligarse definitivamente de las cadenas 
de Versalles, existe en U. R. S. S. una 
potente Aviación militar provista de apa- 
ratos modernísimos y eficacísimos y con 
una plantilla de excelentes pilotos de gran 
pericia y osadía. Acontecimientos bien 
recientes lo han demostrado. 

»Pasando ahora a otro aspecto de la 
cuestión, hemos de decir que una cosa es 
cierta: las ideologías, aunque sean real- 
mente tales y no oculten intereses más 
o menos confesables y profundamente 
egoístas, no pueden servir de directrices 
a una política internacional avisada y pre- 
visora. Tal política ha de inspirarse en 
la realidad y basarse en la continua mu- 
danza — hoy rapidísima — de las situa- 
ciones recíprocas y de las consecuentes 
relaciones entre los pueblos. A este sen- 
tido realístico se debe el reciente acuerdo 
anglogermano sobre las fuerzas navales. 
Inglaterra, comprendiendo finalmente que 
ninguna declaración platónica, ninguna 
llamada a los Tratados bastarian para de- 
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tener el rearme alemán por mar, como 
no lo habia sido por tierra, pactó separa- 
damente con Alemania. En efecto; ¿para 
qué serviria el conservar aparentemente 
una superioridad naval del 65 por 100 
sobre la futura — futuro muy próximo — 
flota alemana, si Alemania creaba una 
llota aérea mucho más poderosa que la 
inglesa? Los colosos marinos británicos 
y los demás navios habrian tenido que 
asistir inertes a las destrucciones que les 
pluguiese efectuar a los aviones alemanes 
sin posibilidad de represalias por mar, 
pues ninguna flota naval, ni aun la ingle- 
sa, se arriesgaria en los intrincados golfos 
y canales que circundan las costas de Ale- 
mania. Recuérdese la extrema prudencia 
del almirante Jellicoe después de la bata- 
lla de Jutlandia. Por el contrario, las 
costas inglesas son ricas en objetivos, en 
los que se concentra la colosal actividad 
del país, y el mismo Londres está a pocas 
millas del mar. En promedio, las costas 
inglesas distan de 600 a 700 kilómetros 
de las bases alemanas, distancia que los 
modernos aviones de bombardeo pesado 
pueden superar en menos de dos horas. 
En consecuencia, es indispensable y ur- 
gente para los ingleses el asegurarse un 
cierto equilibrio aéreo con quien mañana 
podrá aparecer como competidor en el 
campo internacional: Alemania. 

>Vuelvo, traido de la mano, a mi argu- 
mento primero: la potencia aérea. To- 
dos piensan en ella, todos se dan cuenta 
de la importancia que tal factor tendrá en 
un próximo conílicio, todos tratan de pri 
caverse. Ahora biem; ¿cómo hacerlo? 
Existen tres medios: defensiva, ofensiva 
preventiva y represalia. En el examen 
de estos medios, que será rapidísimo pues 
no quiero hacer un artículo desmesurado, 
he de referirme todavía a mis preceden- 
tes artículos. Veamos los medios: 

>1. La defensa. — Se sabe que siem- 
pre termina con la muerte. Y esto es lo 
primero. Se sabe además, que, dada la 
limitada superficie de nuestra península, 
los centros vitales de la misma están de- 
masiado próximos entre si, y, asimismo, a 
las fronteras terrestres y marítimas — se 
entiende, desde luego, de distancias me- 
didas con el metro aéreo —. Se sabe 
también, que el material para la defensa 
antiaérea es demasiado costoso si se quie- 
re que sea eficaz. Se sabe, todavía, que 
dicho material, a causa de su adherencia 
al suelo no defiende más que la localidad 
donde está instalado. Se sabe, finalmen- 
te, que es de todo punto imposible cu- 
brirlo todo y protegerlo todo. ¿Qué hacer 
entonces? “O la defensa fija antiaeronáu- 
tica será demasiado parcial e ineficaz, o 
requerirá medios formidables sobre cuya 
eficacia son muchas las dudas. 

>2. La represalia. — Llamémosla sim- 
plemente contraofensiva. Es, con toda 
seguridad, mejor sistema que la defensa. 
Presupone una poderosa fuerza aérea en 
relación con la que ha ofendido y presu- 
pone también que esta fuerza se haya pod 
do tener a buen recaudo durante la ofen- 
a adversaria. Es un método al que 
habrá que recurrir cuando no sea posible 
disponer de una fuerza aérea superior 
inicialmente a la del presunto adversa- 

. Una fuerza que no se podrá expo- 
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ner en el primer momento, pero capaz de 
iniciar la acción en un segundo momento 
cuando la potencia aérea enemiga esté 
mermada por la acción defensiva. 

23. La ofensiva preventiva. — Es la 
más eficaz. Evita al propio país los da- 
ños, aunque fuesen pequeños, de la ofen- 
siva enemiga. Lleva la guerra a cielo 
y suelo extranjeros y destroza el sistema 
nervioso del país adversario. De modo 
igual a como ocurre con la flota naval y 
en campo más vasto con la guerra en to- 
das sus manifestaciones, evita la ofensiva 
por el simple hecho de su propia exi 
cia, porque el adversario se cuidará muy 
mucho de ofender si puede temer una im- 
ponente contestación. He dicho que esto 
ocurre en el campo de la Marina, porque 
la presencia de una poderosa armada na- 
val quita al enemigo la veleidad de ofen- 
der objetivos costeros. He dicho tam- 
bién que esto ocurre en el campo más 
vasto de la guerra en general, porque la 
existencia de un potente organismo mili- 
tar, pronto siempre a cualquier evento, 
hace desaparecer los caprichos. Recuér- 
dese que la crisis surgida a la muerte del 
canciller austriaco Dollfuss, se ha conju- 
rado porque Italia se mostró pronta a in- 
tervenir enérgicamente. 

>Concluiré diciendo que una poderosa 
Armada Aérea, dispuesta en toda su efica- 
cia, por razón de su movilidad, por razón 
de 'su fuerza, es el medio mejor y más 
económico para proteger a la Patria, a 
toda la Patria, de las ofensivas enemigas 
y para resolver del modo más rápido la 
guerra.» 

















Respecto a la importancia de 
Nueva Zelanda en la proyectada 
línea aérea alrededor del mundo, 
leemos en el interesante semanario 7/e 
Aeroplane (2-10-35) lo siguiente: <Los 
Gobiernos de Inglaterra y Nueva Ze- 
landa están estudiando una propuesta 
hecha por Mr. Harold Gatty, de la Pan 
American «lirways, para establecer un 
servicio de hidroaviones entre San Fran- 
cisco y Auckland (Nueva Zelanda), utili- 
zando Honolulu como enlace entre este 
servicio y el proyectado San Francisco- 
Filipinas-China.” Cablegramas llegados 
de Nueva Zelanda y opiniones de la 
prensa inglesa han interpretado mal la 
cuestión al decir que el Gobierno inglés 
se ha opuesto a la propuesta. Todo lo 
contrario, la propuesta de la Pan Ameri- 
can era lógico esperarla como consecuen- 
cia del desarrollo natural de su principal 
vía aérea transpacífica y teniendo en 
cuenta los intereses mundiales de la gran 
red aérea imperial inglesa. Mucho es el 
volumen de las negociaciones y nadie, 
fuera de los circulos gubernamentales, 
puede darse una idea de la situación 
actual de la cuestión. El interés norte- 
americano e inglés en la próxima línea 
aérea alrededor del mundo, es natural 
que se manifieste en un deseo de cola- 
boración. 

»Hay acuerdo en una Empresa trans- 
atlántica en colaboración. Los norteame- 
ricanos tienen ya sus servicios rápidos 
transcontinentales de costa a costa, y 
nosotros ya tenemos el servicio a Aus 
tralia y muy pronto lo extenderemos a 
Hong-Kong y a Nueva Zelanda. El Pa- 
cífico es la única ruta que queda por 
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fes de Kingman y por Pago- 
pago (Samoa), o quizás por 
las Islas Fiyi. 

>Al parecer, la Pan Ame- 
rican no pide ayuda finan- 
ciera alguna de Nueva Ze- 
landa ni tampoco garantía 
de exclusividad, sino la se- 
guridad de que no se le apli- 
Carán impuestos o cargas 
discriminatorios. Al acuer- 
dose llegará fácilmente, por- 
que Nueva Zelanda se halla 
muy alejada de los principa- 
les centros del mundo y por 
via de navegación maritima 
se tarda desde alli hasta San 
Francisco diez y ocho dias. 

>Ahora bien: en su propio 
interés Nueva Zelanda habrá 
de examinar el problema en 
su aspecto imperial totali- 
tario.» 


* 


La intensificación de los 
servicios aéreos en las 
rutas del Oriente de- 
muestra bien a las claras la 
importancia que la Aviación 
tiene desde el punto de vista 
estratégico para el enlace y 











Directrices del desarrollo de las líneas aéreas en Nueva Zelanda. 


salvar si se exceptúa la propuesta de 
un servicio transcanadiense paralelo a 
las líneas transcontinentales norteameri- 
canas. Dado este estado de cosas se 
comprende que si permitimos a la Pan 
American enlazar con Nueva Zelanda, 
necesitaremos derechos recíprocos para 
establecer un servicio inglés entre Nueva 
Zelanda y Canadá con escalas en las es- 
taciones insulares y costeras norteame- 
ricanas. 

>La línea norteamericana desde San 
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¡isimo enudo» de la red oriental de 
aéreas mundiales. 





Francisco a Manila utiliza bases norte- 
americanas en Honolulu, Midway, Wake 
y Guam, pero necesita la base inglesa de 
Hong-Kong para tener seguridad y un 
buen centro de tráfico en el extremo 
asiático de la linea. La sección de Ho- 
nolulu a Auckland pasará por los arreci- 
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consolidación de los grandes 
imperios coloniales. Res- 
pectoa la red delineas aéreas 
que enlaza la India, la pen- 
insula de Malaca, las Indias Holandesas y 
la China, leemos lo siguiente en el conoci 
do semanario aeronáutico F/i2/+1 (3-10-35): 
«Un avión De Havilland, el DH-86 «Do- 
rado», comenzó una serie de vuelos ex- 
perimentales entre Penang y Hong-Kong 
con escalas en Saigon y Tourane. El 
mayor trayecto maritimo está en la pri- 
mera etapa. Cuando esta ruta posea una 
línea regular será realizado por primera 
vez el verdadero enlace entre las líneas 
occidentales y las orientales, porque 
desde Cantón (al lado de Hong-Kong) la 
China National Aviation Corporation 
vuela todo a lo largo de la costa hasta 
Shanghai y la Eurasian Aviation Cor- 
poration vuela hasta Pekin. Muy pronto 
la Pan American Airways completará 
sus servicios transpacificos experimenta- 
les. y entonces Cantón quedará unido a 
las Filipinas, Honolulu y San Francisco 
(Estados Unidos). 

>Mientras tanto las negociaciones se- 
guidas entre la Pan American Airivays 
y la K. L. M. hacen prever que ambas 
colaborarán en un servicio mundial San 
Francisco-Filipinas-Borneo - Amsterdam 
por un lado, mientras que por otro se es- 
tablecerá un servicio Inglaterra-Islandia- 
Groenlandia-Nueva York.» 
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Respecto al desarrollo del correo 
aéreo, leemos en la conocida revista 
L'Aéronautique (S-35) una documentada 
información, de la cual tomamos lo si- 
guiente: «Suecia, Finlandia y Dinamarca, 
deseosas de acelerar su intercambio con 
el resto de Europa, hace dos años que 
confían todo su correo exterior a un ser- 
vicio aéreo nocturno. En 1933 han sido 
transportadas por avión al extranjero 51 
toneladas de correo aéreo sin sobretasa, 
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La remuneración para el transportador es 
de tres francos por tonelada-kilómetro. 
Durante el mismo año, el peso del correo 
aéreo sin sobretasa en Alemania fué de 
106 toneladas. Desde abril de 1935 el 
correo holandés hacia el extranjero fué 
confiado a los servicios aéreos diurnos de 
la K. L. M., siempre que el transporte 
aéreo significase una ganancia de tiempo 
respecto a la vía ordinaria. El peso del 
correo transportado fué de 2.200 kilogra- 
mos en la primera semana y 2.600 en la 
segunda. La remuneración a la K, L. M. 
está calculada por la tarifa de mercancías. 

>La extensión de esta nueva política del 
transporte postal al conjunto de la red 
europea ha sido estudiada por las Compa- 
ñías aéreas pertenecientes a la IATA, re- 
unidas en Madrid y La Haya a comienzos 
del 1935. La supresión de la sobretasa 
ha sido considerada por las Compañías 
como un considerable progreso, cuya ge- 
neralización deberia iniciarse lo más rá- 
pidamente posible. La sobretasa parali- 
za en Europa el desarrollo de la Aviación 
postal que debiera ser bri- 
lante. 











trarian una compensación económica en 
la reducción de los servicios de ambulan- 
cia que funcionan actualmente en los fe- 
rrocarriles, 

»Por otra parte, parece ser que en un 
próximo porvenir el avión servirá para el 
transporte exclusivo del correo en el caso 
de ciertos enlaces intercontinentales. 
Asi, para la economía de las colonias, cuyo 
desarrollo depende de la rapidez de cule 
ce con Europa, la aceleración de los 
transportes postales en la proporción de 
cuatro días a uno puede jugar un papel 
cardinal. En estos itinerarios la parte de 
correo aéreo en el correo total es ya muy 
elevada a causa de la ganancia absoluta 
de tiempo que es de días y aun semanas. 
La Compañía Air France, por ejemplo, 
transporta por vía aérea el 30 por 100 del 
correo de primera categoría a la Indochi- 
na y el 20 por 100 del correo marroquí 
(cartas). Sin embargo, una notable dis- 
minución de la sobretasa haría cambiar 
por completo el carácter del servicio. 
Claro es que la aplicación de tal medida 





>En efecto: la red aérea 
europea actual permite 
ganar un gran intervalo 
detiempoal correo. Para 
las cartas franqueadas en 
París a las diez y seis y 
veinte, es decir, para la 
mayoría del correo de la 
capital, la ganancia real 
de tiempo es de unas 
veinticuatro horas para el 
centro de Europa y de 
treinta a cuarenta y ocho 
para los países europeos 
cuya situación geográfica 
es más excéntrica. Asi, 
el correo aéreo que sale 
a la tarde de París se di: 
tribuye a la mañana si 
guiente en Viena, mien- 

















tras que el correo expedi 
do por vía ordinaria tarda 
un día más en llegar a 
Viena. Para el correo 
procedente de Londres 
el beneficio de tiempo es todavia más 
destacado. 

>Para el correo alemán las ganancias de 
tiempo serían menos considerables, en 
razón de la situación geográfica de Ale- 
mania, pero el tonelaje postal es más 
importante que en el caso de Francia. 

>Consideremos la importancia de los in- 
tercambios postales  Limitando el trans- 
porte aéreo a la correspondencia de pri- 
mera categoría, es decir, a las cartas, el 
peso del correo diario con salida de Fran- 
cia (y pasando de Inglaterra por Francia) 
hacia Europa sería de tonelada y media 
diaria (excluyendo el tráfico postal París- 
Londres). Este tonelaje, equivalente a 
unas 100.000 cartas en cada sentido, se 
distribuye con bastante uniformidad en 
las diferentes direcciones servidas por la 
red francesa. La capacidad de los apa- 
ratos actuales sería suficiente para esto 
sin restar demasiado espacio a las otras 
clases de transporte aéreo. 

>La base de remuneración ya ha sido 
estudiada por las Compañías de transporte 
aéreo, habiendo acordado una percepción 
de tres francos oro por tonelada-kilómetro, 
o sea la tasa fijada por el correo sueco. 
Las Administraciones de Correos encon- 











Esquema de la distribución del correo aéreo con salida de París, 
con el peso de la correspondencia en kilogramos por día. 


exigiría aviones potentes, con horario y 
regularidad precisos, y, además, el des- 
arrollo de un programa financiero a través 
de varias fases de adaptación. 

>Hace falta proceder con prudencia te- 
niendo en cuenta las necesidades econó- 
micas de una explotación bien adminis- 
trada, pues el transporte aéreo es oneroso, 
en especial cuando comprende vuelos 
nocturnos. Dos años serán indispensa- 
bles para conseguir que todo el correo de 
primera categoría se transporte por vía 
aérea sin sobretasa en los imperios colo- 
niales francés e inglés. La Administra- 
ción de Correos inglesa ya ha adoptado 
una nueva fórmula de éscala de pesos 
para el franqueo del correo aéreo a fin 
de asegurar la remuneración a la Compa- 
ñía transportadora. 

>Las líneas aéreas transatlánticas tie- 
nenotro carácter. En éstas el costomucho 
más elevado de la explotación aérea y la 
importancia del tiempo ganado sobre la 
navegación marítima justifican el mante- 
nimiento de la sobrétasa por lo menos 
durante un largo período. De Europa a 
Suramérica se expiden veintiún millones 
de cartas por vía ordinaria y en sentido 
inverso treinta millones. Del lado eu- 
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ropeo la distribución de este correo es la 
siguiente: Italia, 27 por 100; Alemania, 18 
por 100; Inglaterra, 15 por 100; España, 
11 por 100; Francia, 7 por 100. Para el 
correo aéreo los porcentajes son sensible- 
mente diferentes, pues el correo italiano, 
en particular, procede en su mayoría de 
emigrantes que no pueden pagar la so- 
bretasa. 

»De los Estados Unidos a Europa el 
tráfico postal de primera categoría es de 
1.200 toneladas, o sean unos cien millones 
de cartas.» 


. 


La Aviación en la guerra colonial 
es el título de un sustancioso artículo 
del general X aparecido en uno de los 
últimos números de la revista francesa 
L*Air (1-10-35), que, resumido, dice lo 
siguiente: «El papel de la Aviación mili- 
tar, que es preponderante en caso de un 
conflicto entre grandes naciones, también 
adquiere una importancia cada día mayor 
en las cuestiones coloniales. La Avia- 
ción colonial rinde inmensos servicios en 
todos los aspectos. En tiempo de paz se 
utiliza como fuerza de policía quese adap- 
ta extraordinariamente bien a la vigilan- 
cia de extensas zonas con frecuencia im- 
practicables. Por otra parte, ¿cuál es el 
papel de las fuerzas aéreas en un conflicto 
colonial? Pueden suceder dos casos: que 
el adversario disponga de elementos 
aéreos o no. Es evidente que el segundo 
caso es general. La potencia que dispon- 
ga de una buena flota aérea tendrá, por 
solo este hecho, una gran ventaja. 

>Una guerra colonial no se puede com- 
parar, en aspecto alguno, con otros tipos 
de conflicto bélico. Se trata de operar 
en terrenos muy particulares que no dan 
ocasión a frentes continuos y la lucha se 
caracteriza por pequeñas escaramuzas y 
combates fraccionados, generalmente al 
frente de las columnas de penetración. 
En este tipo de guerra la exploración 
tiene una considerable importancia. Un 
ejército colonial deberá disponer, en con- 
secuencia, de una numerosa Aviación de 
reconocimiento. Por lo que se refiere al 
bombardeo aéreo, su papel puede ser 
también de gran importancia. Claro es 
que, en general, no se tratará de bombar- 
dear objetivos masivos, sino de atacar 
por medio de la bomba pequeñas concen- 
traciones o campos enemigos. Es decir, 
el bombardeo atacará más bien al perso- 
nal que al material. En consecuencia, se . 
impone el empleo de muchas bombas de 
poco peso. 

»La Aviación de caza poco tiene que 
hacer en estos casos que el adversario no 
dispone de medios aéreos; no obstante, 
con material de no elevada velocidad, se 
pueden, quizás, ametrallar en vuelo rasan- 
te las concentraciones en campos o pistas. 
El efecto moral en este caso sería muy 
grande. 

>El tipo de material para todas estas 
misiones puede ser el mismo que se em- 
plee en la metrópoli; pero tiene que ca- 
racterizarse por su robustez de construc 
ción, pues hay que contar con numerosos 
aterrizajes en campos mal preparados, y 
muchas veces en terrenos de fortuna. 
También convienen los aviones de peque- 
ña velocidad de aterrizaje. Las condi- 
ciones climatológicas imponen, al mismo 
tiempo, ciertos requisitos a los materiales, 
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especialmente en el caso de temperaturas 
extremas. Para climas excesivamente 
calurosos hay una ventaja a favor de los 
motores refrigerados por aire. 

>Además del empleo del avión en el 
combate propiamente dicho, hay muchos 
casos en que presta servicios grandemen- 
te útiles. Basta solamente recordar el 
avituallamiento de los puestos avanzados 
tal como se hacía en Marruecos. Tam- 
bién los aviones pueden asegurar el avi- 
tuallamiento de una columna en marcha. 
El enlace de las avanzadas con el mando 
superior también es una de las misiones 
más definidas de la Aviación. Por últi- 
mo, no es preciso destacar el relevante 
papel colonial de la Aviación sanitaria. 

>Las grandes potencias ya se han dado 
cuenta de los inmensos servicios que pue- 
den prestar las fuerzas aéreas en las co- 
lonias, en consecuencia han organizado 
en los diversos dominios poderosas bases 
aéreas dotadas de material adecuado en 
cantidad y calidad. En tiempo de paz 
estas formaciones aseguran las misiones 
de vigilancia y policía; en muchos casos 
la Aviación militar es la que ha prepara- 
do la infraestructura que luego sirvió 
para poder establecer pacificas líneas 
aéreas. 

>Otra de las ventajas, y no de las más 
pequeñas, inherente a la Aviación es la 
del prestigio. Nada impone tanto respeto 
a los indigenas como la Aviación, pues se 
dan perfecta cuenta de la gran eficacia 
que tiene su vigilancia. 

»En definitiva, la posesión, en las colo- 
nias, de unidades de Aviación potentes y 
bien organizadas, constituye un factor de 
seguridad de primer orden. Los elemen- 
tos aéreos suplen con creces la presencia 
de efectivos numerosos para garantizar la 
paz y asegurar la tranquilidad entre la 
población indígena.> 


Respecto a las proporciones que 
¡ército, Marina y Aviación deben 
poseer para constituir el eficaz po- 
der armado de una Nación, cuestión 
de marcadísimo interés actual, leemos en 
la documentada revista The Army, Navy 
and Air Force Gazette (3-10-35) lo si- 
guiente: «No habiéndose realizado hasta 
Ahora ejercicios prácticos, no hemos podido 
deducir todavía prácticas consecuencias 
que nos ilustren acerca de las correctas 
proporciones que deben guardar entre sí 
los tres servicios armados hasta ahora 
existentes y otros aun insospechados, para 
los diversos tipos de operaciones en que 
podemos vernos envueltos. Porlo tanto, 
de momento dependemos de la simple 
teoría e incluso no parece ser que la teoría 
sea completa, por lo menos en lo que se 
refiere a la formación de un plan. Porque 
todavia parece existir una excesiva inde- 
pendencia entre los tres Ministerios de 
defensa, y uno de los problemas elemen- 
tales que todavía preocupan es si el Ejér- 
cito o la Marina han de tener o no sus 
propias fuerzas aéreas, cuando el proble- 
ma real es por completo diferente y pro- 
bablemente podría plantearse de este 
modo: ¿Qué tipo de Ejército y Marina 
necesitan las fuerzas aéreas para poder 
combatir? Porque el ataque terrestre y 
naval, con Ejércitos y Marinas en su for- 
ma actual, ya ha demostrado ser incompa- 
tible con una gran guerra. La única 











fuerza capaz de atacar hoy día es el Aire, 
y, siendo de aplicación universal, debe 
ser el principal elemento al cual han de 
subordinarse los otros servicios. El re- 
sultado de la existente falta de investiga- 
ción es que el contribuyente tendrá que 
lastimar una vez más el bolsillo para que 
podamos rearmar por el sistema de aña- 
dir un poco a cada servicio. Es este un 
sistema evidentemente aquivocado y la 
demostración apenas es necesaria. Pero 
repetiremos un ejemplo que ya en otra 
ocasión hemos empleado, Si hoy la Ma- 
rina fuese triplicada y nos gastásemos en 
ella unos ciento ochenta millones, ¿cree- 
ríamos, mi sólo por un momento, que 
volveríamos a poseer el dominio del mar 
como lo poseíamos en el pasado? Y ¿cree- 
ríamos que los dominios se bastarían con 
la defensa naval, supuesto que pudiése- 
mos soportar una Marina de ciento ochenta 
millones? El poder naval del tipo clásico 
es ciertamente una cosa del pasado histó- 
rico y financiero. El poder aéreo es lo 
que importa hoy día. Sin embargo. este 
poder aéreo ha'de ser apoyado por bases 
móviles en tierra y mar y respaldado por 
la acción terrestre y marítima. Hacia la 
solución del problema relativo a las fuer- 
zas requeridas para este esquema de 
defensa y su control profesional no hemos 
avanzado un paso. Si la teoría existe, 
cosa que no creemos, se mantiene muy 
secreta y no se ha hecho nada en la prác- 
tica para comprobarla. Con toda seguri- 
dad este estado de cosas, aparte de su 
imprudencia, demuestra un grave incum- 
plimiento del deber y el derroche de los 
millones ya suscritos para la defensa.» 
































Acerca de la Aviación militar in- 
glesa y la situación internacional, 
dice la revista L'Air (1-10-35), en un 
corto comentario que aquí extractamo: 
«Habiendo desaparecido para Inglaterra 
su espléndido aislamiento, por la existen= 
cia de la Aviación, ha tenido que preocu- 
parse de la defensa de su suelo, y asi- 
mismo de la de sus rutas marítimas hac 
sus colonias y dominios. Inglaterra to- 
davía conserva su fe en las ciudadelas 
avanzadas de vigilancia marítima tales 
como Gibraltar, Malta, Ceilán, etc., etcé- 
tera, y pone en su defensa un celo y obs- 
tinación que sólo son comparables a las 
servidumbres que impone a sus aviones 
para que puedan cumplir esta misión. 
Así vemos, por una parte, todo un siste- 
ma de defensa del territorio, y sobre todo 
de la capital, por medio de una serie muy 
diversa de sinterceptores> nocturnos y 
diurnos, monoplazas y biplazas, aviones 
de defensa costera con especiales reser- 
vas de defensa, etc., y, por otra, aviones 
de bombardeo de gran radio de acción y 
especialmente una Aviación marítima 
muy extensa y apta a todos los empleos. 

>La extensión de las rutas maritimas y 
la posibilidad de un conflicto con una 
potencia relativamente alejada han hecho 
desarrollar, por una parte, una Aviación 
embarcada en portaviones apta tanto 
para la caza como para el bombardeo y 
reconocimiento, y, por otra parte, gran- 
des cruceros aéreos de gran autonomía y 
susceptibles de realizar aisladamente o 
en grupo las más variadas misiones de 
larga duración. Un severo entrenamien- 
to de estas escuadrillas de hidroaviones 











585 


REVISTA DE AERONAUTICA 


pesados, conseguido por constantes raids 
coloniales de largo alcance, ha ido conso- 
lidando poco a poco sus posibilidades, 
Recientemente, el vuelo sin escala de 
una escuadrilla de Short <Singapore> 
(cuatro motores Rolls) desde Plymouth 
a Gibraltar en menos de doce horas ha 
demostrado que estos aparatos en caso de 
conflicto pueden unir las diversas bases 
del Imperio sin necesidad de sobrevolar 
territorio extranjero. 

2A la Aviación de defensa costera o a 
la Aviación embarcada le corresponde la 
misión de atacar las grandes unidades 
marítimas enemigas. En este caso el 
empleo de la bomba y el bombardeo en 
picado parecen ser doctrina predilecta del 
¿stado Mayor. Para una sola escuadrilla 
de aviones torpederos existen siete de 
bombarderos rápidos para picado a la 
vertical. Los pilotos ingleses parecen 
haber alcanzado muy serios resultados en 
este dominio. La "velocidad alcanzada 
parece ser de 650 kilómetros por hora, 
con gran precisión de tiro y extrema in- 
vulnerabilidad. La fórmula ha prospera- 
do y actualmente los servicios técnicos 
ingleses imponen para la homologación 
de los motores una prueba de sobrevelo- 
cidad correspondiente a la sufrida en el 
descenso en picado vertical. 

>Todos éstos constituyen elementos 

ue no se deben perder de vista al estu- 

¡ar la doctrina militar del Reino Unido y 
las repercusiones que ésta puede tener 
en el desarrollo de los acontecimientos 
en el orden político internacional.» 























Respecto a los nuevos problemas 
de aeromedicina que plantea el con- 
tinuo avance en las ambiciones del vuelo 
mecánico, leemos en el Berliner Tage- 
blatt (15-10-35) lo siguiente: «El progre- 
so de la Aviación a partir de la Gran 
Guerra nos ha conducido a un estado tal 
del vuelo mecánico, que en muchos casos 
sobrepuja los límites de capacidad del or- 
ganismo humano; la ascensión a grandes 
alturas y el sometimiento a grandes ace- 
leraciones son las principales causas que 
pueden perturbar las normales funciones 
del mismo. 

>De todos es bien conocido el llamado 
mal de altura. Se caracteriza por per- 
turbaciones del sistema nervioso, combi- 
nadas frecuentemente con una súbita 
quiebra de la circulación sanguínea. La 
Medicina atribuye ambos sintomas a la 
insuficiencia de la respiración humana a 
grandes alturas. Hoy las investigaciones 
sobre la <respiración de altura» constitu- 
yen en todos los países el punto de máxi- 
mo interés en los estudios aerofisiológicos. 
Compete a la investigación cientifica el 
exacto análisis del proceso de la respira- 
ción de altura para poder combatir con 
los medios más naturales que sea posible 
las perturbaciones del mal de altura. Ya 
el estudio del mal de montaña representa 
un trabajo previo que servirá de base a 
ulteriores investigaciones. Actualmente 
ya se conoce la aclimatación del hombre 
por prolongada permanencia en lugares 
elevados, la adaptación de los pulmones 
a los diversos tipos de composición del 
aire y a las variaciones de la presión at- 
mosférica. Ahora bien: para el completo 
estudio de estos procesos se necesita, en 
primer lugar, la creación de métodos ade- 
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cuados. En este sentido se está trabajan- 
do con gran actividad en los últimos 
meses. Gracias al empleo de métodos 
fotoeléctricos y termoeléctricos ya ha sido 
posible estudiarcon toda exactitud los pro- 
cesos del recambio gaseoso entre el aire 
pulmonar respiratorio y la sangre. Asi, 
por ejemplo, se ha llegado a comprobar 
que el óxido de carbono que se encuentra 
en pequeña proporción en el aire respira- 
torio normal y no causa en tal caso per- 
juicio alguno, manifiesta una elevada 
toxicidad en el caso de la respiración de 
altura. 

>Otra causa de peligro para los aviado- 
res es la acción de las grandes velocidades 
sobre la circulación sanguinea. El cuer- 
po humano tiene una autoprotección con- 
tra la sedimentación de la sangre bajo la 
acción de la gravedad; pero el sistema 
normal de protección falla ante las gran- 
des aceleraciones. Hasta hoy, dado el 
valor de las máximas velocidades alcan- 
zables, bastan sencillas medidas de aco- 
modación y disposición de los asientos en 
el avión para facilitar una adecuada res- 
piración y buena circulación sanguínea al 
aviador, evitando así una catástrofe, 
Ahora bien: el constante progreso en la 
técnica aeronáutica plantea al médico 
novísimos problemas propuestos en un 
nuevo campo de investigación y que ha- 
cen desear una estrecha colaboración en- 
tre la Aerotecnia y la Medicina.» 





> 





Acerca de la Aviación imperial 
glesa y de su innegable valor de ele- 
mento estratégico para el robustecimiento 
del Imperio, figura en un fondo del Bez- 
liner Tageblatt (16-10-35) un interesante 
artículo que a continuación extractamos: 
«Inglaterra, con sus extensos dominios y 
su gran riqueza colonial en todas las par- 
tes del mundo, ha considerado desde el 
primer momento la Aviación civil casi 
exclusivamente como medio de enlace 
entre las diversas partes del Imperio. 
Hasta hace muy poco tiempo eran escasos 
el número e importancia de las líneas de 
la red interior de la Metrópoli. Por otra 
parte, Inglaterra tan sólo estaba intere- 
sada en aquellos servicios europeos que 
enmarcaban una ruta hacia el Oriente, o 
en algún modo la completaban. En el 
año 1924 fué creada la Compañía Imperial 
Airways. Esta se fundó con un capital 
de 640.080 libras, de las cuales, 25.000 
libras están en acciones en poder del Es- 
tado, y que en unión de determinada par- 
ticipación en las ganancias, cuando éstas 
exceden de una cierta cantidad, casi ni- 
velan las subvenciones que el Gobierno 
inglés concede todos los años, en escala 
decreciente, a la Compañía. Las sub- 
venciones comenzaron con unas 650.000 
libras. Para el ejercicio 1935-36, la tota- 
lidad de los subsidios para la Aviación 
civil montaron a 595.000 libras; la mayor 
parte de esta cantidad va a la Imperial 
Airways, y otra buena parte al aeropuerto 
central de Croydon. 

>»Como contrapartida a las subvencio- 
nes, la Imperial Airways viene obligada 
a mantener un servicio de transporte aéreo 
de pasajeros, flete y correo que enlace las 
diversas zonas del Imperio. Lo intere- 
sante es que la Dirección de la Imperial 
Airways, en la cual participa el Gobierno 
inglés, se haya decidido por un servicio 








mixto; es decir, un servicio en el cual los 
pasajeros, flete y correo son transportados 
simultáneamente por el mismo avión. 
Esta política ha sido criticada en los últi- 
mos tiempos con mayor o menor acritud, 
basándose en que de tal modo queda re- 
legada a segundo término la cuestión de 
la velocidad, precisamente cuando otros 
países están desarrollando una Aviación 
postal rápida. Lo cierto es que hoy la 
Imperial Airwvays no dispone de materi. 
rápido, pues ha concedido siempre prima- 
cía a la comodidad y capacidad de carga 
de sus aviones. En consecuencia, su 
flota consta, en general, de gigantes mul- 
timotores bastante lentos. El total de sus 
aviones se reduce a 42. 

>La realización del servicio mixto se 
basa en esencia en motivos económicos. 
En Inglaterra se afirma que gracias a esta 
política la Imperial Airways cubre por 
si misma unas dos terceras partes de los 
gastos, necesitando así subvenciones de 
menor cuantía que las de otras Compa- 
ñías extranjeras análogas. En el ejerci- 
cio 1933-34 la ganancia liquida (incluida 
la subvención) pasó de 52.894 libras a 
191.335 libras; los dividendos se elevaron 
desde el 5 al 6 por 100, Claro es que la 
Imperial Airways encuentra una pode- 
rosa ayuda económica en los contratos 
postales. 

»La Dirección General de Correos in- 
glesa, que toma gran interés en el des- 
arrollo de las líneas aéreas imperiales, 
hizo disminuir el franqueo en noviembre 
del pasado año y esta medida repercutió 
con gran intensidad en la Aviación, 
pues desde entonces los envíos por co- 
rreo aéreo aumentaron considerablemen- 
te. También ha influido sobre esto en 
gran parte la duplicación de los servicios 
a la India y al Africa. La duración de 
los viajes es, aproximadamente: dos y 
medio días a Egipto, nueve a diez días 
al Africa del Sur, cinco a siete días a la 
India y doce a catorce días a Australia. 

ierto que esto significa un notable 
ahorro de tiempo con relación a los via- 
jes por barco; pero no representa ni con 
mucho el máximo de lo que hoy se puede 
alcanzar con la Aviación. Por lo tanto, 
el Gobierno, la Dirección General de 
Correos y la misma Compañía persiguen, 
desde háce algún tiempo, un plan para 
acelerar e intensificar los servicios; esto 
presupone, en primer lugar, el acondicio- 
namiento de la infraestructura para el 
vuelo nocturno. En Croydon se acaba 
de montar la primera instalación lumi- 
nosa con este objeto; pronto se irán acon- 
dicionando los principales aeropuertos en 
las rutas hacia el Sur de Africa y hacia 
Australia. Ya con el vuelo nocturno 
será posible alcanzar la India en dos días, 
Africa del Sur en cuatro y Australia en 
siete. Se espera que esta revolución en 
los servicios aéreos imperiales ingleses 
podrá verificarse en 1937. Para enton- 
ces todo el correo con peso unitario infe- 
rior a media onza (14 gramos), circulará 
sin sobretasa por vía aérea. 

»Que esto pueda ser un hecho para 1937 
es todavía problemático. La Imperial 
Airways ha encargado una serie de hidro- 
aviones para el nuevo servicio, que pro- 
bablemente se realizará en su totalidad 
sobre itinerario marítimo, tanto hacia 
Africa como hasta la India. Pero es esta 
precisamente una de las dificultades que 
se opondrán a una pronta puesta en mar- 
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cha del nuevo servicio, pues, por ejemplo, 
el Gobierno australiano teme que, desde 
el punto de vista de los transportes, las 
regiones del Norte y Noroeste de Austra- 
lia vuelvan a quedar aisladas cuando se 
sustituyan los aviones de ruedas por hi- 
droaviónes que, naturalmente, tendrán 
que seguir la costa. Otra dificultad es la 
nivelación del volumen del correo en am- 
bos sentidos. A 

»Para facilitar el reajuste, la Imperial 
Airways ha fundado en el pasado agosto 
una serie de delegaciones encargadas de 
la gestión en diversas demarcaciones: una 
en Europa, otra en el Africa Occidental y 
otra en el Lejano Oriente (para la ramifi- 
cación Malaca-Hong Kong). ' 

»En parangón con las enormes distancias 
voladas actualmente en las lineas impe- 
riales, la red interior inglesa tiene un 
desarrollo raquitico. En realidad, sólo 
desde hace un par de años, mal contados, 
se puede hablar de red aérea interior en 
Inglaterra. Actualmente está servida por 
19 Compañías, a las que pertenecen unos 
11O aviones; un signo de lamentable dis- 
gregación. Muchas de las Compañías no 
poseen más de dos a cinco aviones. De 
importancia tan sólo son tres Empresas: 
en primer lugar, la Hillmaw's Airways 
(19 aparatos); en segundo lugar, la United 
Aírways (27 aparatos), y, en tercero, la 
Railway Air Services (nueve aparatos). 
Las demás Empresas, o trabajan tan sólo 
durante ciertas estaciones (veraneo, etcé- 
tera), o hacen servicio de taxi. 

>La misma dispersión que se observa en 
la red interior es la caracteristica en la 
distribución de los aeropuertos ingleses. 
Tan sólo desde comienzos del presente 
año el Gobierno realizó una minuciosa 
inspección de las líneas aéreas interiores, 
dando a conocer al mismo tiempo un re- 
glamento para el emplazamiento e insta- 
lación de aeropuertos. 

»No es muy equivocada la suposición de 
algunos que piensan que la gran atención 
prestada actualmente por el Gobierno in- 
glés a la Aviación civil, aun en la Metró- 
poli, está en íntima relación con el aumen- 
to general de los armamentos aéreos en 
Inglaterra.> 














El problema de la Aviación de 
bombardeo es con mucho el de más 
transcendencia entre los que afectan ac- 
tualmente al desarrollo de las fuerzas 
aéreas. Respecto a esta cuestión figura 
un interesante artículo del comandante 
del Air Corps C. L. Chennault en la ve- 
terana revista militar norteamericana The 
Coast Artillery Journal (septiembre- 
octubre 1935), del cual tomamos lo si- 
guiente: «Mucho se ha escrito con rela- 
ción a la amenaza del bombardeo aéreo 
—cómo un navío de guerra puede ser des- 
truído por una sola bomba, cómo una 
ciudad puede quedar inhabitable por una 
serie de raids de bombardeo, cómo se 
pueden cortar las vías férreas y paralizar 
la industria y, en fin, cómo la Aviación 
de bombardeo, una vez en el aire, no 
puede ser interceptada—, pero es muy 
poco lo que se conoce sobre la base 
científica de tales aseveraciones. 

>La Aviación de bombardeo se define 
como aquel componente de las fuerzas 
aéreas, cuya función primaria consiste 
en destruir objetivos terrestres o mariti- 
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mos por medio de proyectiles lanzados 
desde aviones. La misión de las fuerzas 
aéreas se define algunas veces como la 
de actuar de acuerdo con el Ejército y la 
Marina para realizar operaciones encámi- 
nadas a romper la voluntad de resisten- 
cia del enemigo. Como consecuencia de 
estas definiciones se ve bien claro que 
los objetivos del bombardeo aéreo son 
prácticamente ilimitados; pueden incluir 
a la población civil, los establecimientos 
industriales, los centros políticos, las vias 
de comunicación y de transporte, las 
fuerzas navales, el comercio marítimo y 
establecimientos y personal militares. 

»Los ataques a las fuerzas armadas 
enemigas de tierra, constituirán el méto- 
do de empleo del bombardeo aéreo me- 
nos rentable y más indeseable. Normal- 
mente las fuerzas armadas de tierra se 
encuentran dispersas, poseen suficiente 
abrigo subterráneo y entrenamiento bas- 
tante para conservar la moral ante los 
ataques del enemigo. La más destacada 
característica de la Aviación de bombar- 
deo es su capacidad para esquivar el 
combate con las fuerzas de tierra y ata- 
car directamente a la vida social, econó- 
mica y política en el interior de la na- 
ción enemiga. Teniendo en cuenta esta 
caracteristica, la Aviación de bombardeo 
encuentra su mejor forma de empleo al 
ser dirigida contra aquellos centros ur- 
banos, establecimientos industriales y 
vías de comunicación y aprovisionamien- 
to que contribuyen a dar capacidad de 
resistencia al enemigo. 

>En contraste con las fuerzas armadas 
de tierra, las fuerzas navales ofrecen un 
apetitoso objetivo al bombardeo aéreo. 
En este caso el enemigo está concentrado 
en navíos vulnerables por la bomba aérea, 
a la cual están totalmente expuestos sin 
poseer la suficiente velocidad para es- 
quivar el ataque. No es de esperar que 
fuerza naval alguna se exponga delibe- 
radamente a los ataques de la Aviación 
enemiga con bases en tierra, La flota 
más débil retirada a un aérea protegida 
por una Aviación con bases en tierra no 
será ciertamente perseguida por la flota 
más fuerte. 

>La Aviación de bombardeo debe estar 
equipada con un avión adecuado capaz de 
alcanzar el máximo de potencia. Esen- 
cialmente, todo avión de bombardeo ha 
de ser proyectado para transportar y lan- 
zar un preciso fuego de bomba “sobre 
cualquier blanco. Las características 
primordiales para un aeroplano moderno 
de bombardeo son: 

»1. Radio de acción. 

22. Velocidad. 

33. Capacidad de carga. 

»4. Techo. 

»5. Manejabilidad. 

>6. Facilidad de entrenamiento. 

»El radio de acción de los aviones de 
bombardeo ha aumentado considerable- 
mente en los últimos tres años, pasando 
de unos cientos de millas a cerca de 
mil. El progreso técnico permite pre- 
decir que el radio de acción, con una 
carga de bombardeo eficaz, aumentará 
en gran escala en los dos años próximos 
(antes de 1938). El efecto de este au- 
mento en el radio de acción consiste en 
extender virtualmente las fronteras de 
todos los países del mundo desde el punto 
de vista de la defensa nacional. 

>El pasado verano, durante el debate 











sobre armamentos aéreos, Stanley Bald- 
win, presidente entonces del Consejo 
de Ministros de Gran Bretaña, dijo: Desde 
el día del aire las viejas fronteras han 
desaparecido, y cuando pensáreis en la 
defensa de Inglaterra, no acordaros ya 
más de los albos acantilados de Dover, 
sino que debéis fijar vuestra atención en 
el Rhin. Allies donde están nuestras 
fronteras. El presidente J. Ramsay Mac 
Donald, dijo en su Libro Blanco del 4 de 
marzo: El radio del territorio continen- 
tal, desde el cual pueden ser iniciados 
ataques aéreos sobre nuestro país, crece 
constantemente y continuará creciendo. 

»Esta nueva concepción de una «fron- 
»tera de defensa aérea», hace necesarios 
cambios radicales en los planes de defen- 
sa de todos los países. Una fuerza aérea 
enemiga puede apoyarse en regiones in- 
asequibles a la Marina, o puede afirmarse 
de tal modo que la Marina no pueda ope- 
rar dentro de su radio de acción. En cual- 
quiera de los casos, la Marina no puede 
servir como primera línea de defensa. 
La acción aérea contraria es lo único que 
se puede oponer a tal amenaza, y estas 
acciones de defensa aérea deben recaer 
en las fuerzas aéreas con base terrestre. 
Hoy, la frontera para estas fuerzas se ex- 
tiende a unas 1.000 millas de nuestras 
costas o territorios continentales; mañana 
esta distancia podrá ser ampliada a 2.000 
millas o más. 

»La velocidad del aeroplano de bom- 
bardeo se ha duplicado en los últimos 
cinco años. La velocidad permite a las 
fuerzas de bombardeo atacar rápidamente 
desde cualquier distancia, y con mayor 
facilidad, naturalmente, en un reducido 
radio; también contribuye en gran escala 
a la defensa del mismo avión. 

»La capacidad de carga de nuestros 
bombarderos ha quedado estacionada du- 
rante varios años; pero conocemos avio- 
nes de bombardeo extranjeros capaces 
de portar cuatro toneladas de bombas. 
El techo de los aviones de bombardeo se 
ha elevado también mucho en el trans- 
curso del último lustro; esto como resul- 
tado del aumento en alcance y velocidad 
de las armas defensivas y del deseo de 
escapar a la observación desde tierra. 
Aunque el aumento de techo contribuye 
a la seguridad del avión, añade dificulta- 
des para la realización de las operaciones 
a grandes alturas, pues el personal está 
sometido a una baja presión atmosférica, 
falta de oxígeno, extremado frío y difici. 
les problemas de navegación. 

»Entre los accesorios necesarios en el 
equipo de un moderno avión de bombar- 
deo están los siguientes: 

»1. Instrumentos de a bordo de preci- 
sión para el vuelo y navegación con toda 
clase de condiciones meteorológicas. 

»2. Visores de bombardeo de preci- 
sión para todas las alturas. 

3. Portabombas eficaces y mecanis- 
mos de desenganche para toda clase de 
bombas. 

»4. Armamento defensivo. 

»5. Aparatos respiratorios de oxígeno 
y artefactos de calefacción. 

>Se han realizado muchos vuelos en los 
cuales el despegue, el vuelo propiamente 
dicho y el aterrizaje han sido verificados 
con éxito en vuelo a ciegas, es decir, 
estando tan sólo orientado el piloto por 
las indicaciones de los instrumentos del 
tablero, o sea sin visibilidad exterior. En 
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efecto, el vuelo a ciegas es cosa ya co- 
rriente en el entrenamiento de todos los 
pilotos del Air Corps; tal entrenamiento 
incluye largos vuelos de navegación sin 
visibilidad. 

>Recientemente se han perfeccionado 
mucho los visores de bombardeo. Elan- 
tiguo sentido del bombardeo de precisión 
desde medianas y grandes alturas ha que- 
dado ya anticuado. Los modernos porta- 
bombas y mecanismos de desenganche 
han contribuido mucho a tal perfeccio- 
namiento. El retardo o inercia en el fun- 
cionamiento del mecanismo de desengan- 
che ha sido eliminado. 

»El avión de bombardeo está defendido 
por un buen número de ametralladoras. 
La distribución usual es la siguiente: un 
par de ametralladoras al frente, un par 
atrás en la zona superior y otro también 
atrás, pero en la zona inferior. Como 
esta distribución de fuego no suministra 
una completa defensa a un avión aislado, 
se supone que el bombardero actuará en 
formaciones que proporcionen una de- 
fensa mutua. Las unidades de bombar- 
deo están entrenadas para volar en las 
siguientes formaciones defensivas (no- 
menclatura norteamericana): 
Formaciones de escuadrilla. 
formación en jabalina. 
formación decalada. 

Formaciones de grupo. 
formación en cuña. 
formación decalada. 

»Normalmente, la escuadrilla de bom- 
bardeo (en Norteamérica) consta de 9 a 10 
aeroplanos en formación, y el grupo, de 
27 a 40. 

>Las bombas utilizadas por la Aviación 
de bombardeo, con fines tácticos, son de 
dos clases: 

>1. Explosivas. 

>a) demoledoras. 

»b) perforantes. 

»2. Químicas, 

>a) incendiarias. 

»b) de gases. 

»La bomba demoledora de paredes del- 
gadas, conteniendo aproximadamente un 
30 por 100 de su peso en material explo- 
sivo, es el tipo más importante de bomba 
explosiva. Generalmente, está fuselada 
en sus dos extremos y lleva percutores 
destinados a producir la explosión instan- 
tánea o con un retardo de una décima de 
segundo. La bomba demoledora es más 
eficaz cuando se emplea contra estructu- 
ras de gran resistencia, tales como edifi- 
cios modermos, puentes, estructuras de 
hormigón y navios de guerra. Son menos 
eficaces cuando se emplean contra el per- 
sonal o blancos muy dispersos que requie- 
ren el concurso del efecto de fragmen- 
tación. 

»Una bomba lanzada desde un aero- 
plano en vuelo horizontal, sigue una tra- 
yectoria curva a través del aire. Una 
bomba que fuese lanzada en el vacío 
desde cualquier altura y a cualquier velo- 
cidad, tocaría en la tierra en un punto 
inmediatamente debajo de la posición del 
avión en el momento del impacto, si dicho 
avión siguiese su curso en línea recta. 
En la práctica, la trayectoria de la bomba 
está influida por la resistencia del aire. 
Por lo tanto, para determinar el punto en 
que se debe lanzar una bomba para batir 

leterminado blanco, hay que tener en 
cuenta la velocidad y altura del avión y 
el «retardo> de la bomba.> 
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de 500 páginas en 4.%, encuadernado 
en tela. — Editado por Lomgmans, 
Green £ C.-39, Puter Noster Row, 
London, E. C. 4. — Año 1933. — Pre- 
cio, 25 cheline: 











Parece haber pasado a la historia la 
época de las grandes batallas entre ejér- 
citos ingentes, con su aterrador cortejo 
de millones de bajas. En el futuro, las 
luchas tendrán, evidentemente, otro ca- 
rácter, el cual dependerá en gran parte 
de la estructura y estilo que la genera- 
ción actual sepa/dar a los principios del 
poder aéreo. Una orientación adecuada 
del empleo del poder aéreo puede trans- 
formar la guerra en una cirugía casi in- 
cruenta, pero eficaz para el reajuste in- 
ternacional. 

J. M. Spaight, tratadista de Derecho 
Militar, es autor de obras tan conocidas 
como War Rights on land y Aircraft in 
war. En 1924 pubuicó la primera edición 
de su obra El poder aéreo y el Derecho 
en campaña, que obtuvo una notable di- 
fusión, siendo traducida a diversos idio- 
mas y estudiada como texto en alguno de 
los centros docentes de la R. A. F. bri- 
tánica. 

Más tarde ha publicado Spaight otros 
estudios sobre El poder aéreo y las ciu- 
dades (1930) y Las aeronaves y el comer- 
cio en campuña (1926). En estos traba- 
jos se desarrolla ampliamente el conte- 
nido de algunos de los capítulos del libro 
Air Power and war rights, y ello ha 
aconsejado al autor recoger algunos de 
los nuevos conceptos en una segunda 
edición, a la que ha incorporado también 
la copiosa doctrina y jurisprudencia apa- 
recidas entre 1924 y 1933. 

El interés que Siempre han tenido las 
cuestiones de Derecho Militar y las de 
Derecho Aeronáutico, sube de punto en 
la coyuntura presente, con el mundo en 
ascuas y las Fuerzas Aéreas en expansión 
continua e ilimitada. Mas, por otra parte, 
el acierto y la amplitud documental con 

jue el autor expone e ilustra estas cues- 
tiones, reclama hacia este libro el interés 
más despierto del lector curioso. 

La obra se divide en 22 capitulos, de 
los que solamente el primero se dedica a 
analizar el concepto del poder aéreo. 
Los otros 21 tratan otras tantas cuesti 
nes y aspectos del Derecho Militar apl 
cado a las aeronaves, es decir, lo que se 
puede definir como leyes de la guerra 
aérea. Toda la exposición viene docu- 
mentada con gran copia de citas y notas, 
resultando sumamente completa. 

El poder aéreo, según el autor, implica 
ya, con su solo enunciado, el reconoci- 
miento de la necesidad de revisar todo lo 
estatuido en cuestiones de Derecho de la 
guerra. Las modificaciones a efectuar 
revisten carácter verdaderamente revolu- 
cionario. Esta revolución, sin embargo, 
ha de manifestarse de modo gradual y a 
veces lento 7 

La acción directa del poder aéreo revo- 
luciona igualmente los conceptos clásicos 
del arte de la guerra, el significado y el 
valor de la ofensiva y defensiva y el efecto 
moral obtenido con'los ataques al enemi- 











go. La guerra, sin embargo, no es en si 
un fin, sino solamente un medio. Un me- 
dio de liquidar, por ejemplo, cualquier 
diferencia internacional en cuya solución 
han fracasado la diplomacia, los árbitros 
y los tratados escritos. 

Puede ocurrir que en el curso de una 
guerra se modifiquen los términos de la 
reclamación que la originó. Entonces 
podrán presentarse nuevos derechos y 
lormularse nuevas reclamaciones. 

Según el autor, el poder aéreo no exis- 
tia en 1914, y existia apenas en 1917. 
Sólo en los últimos meses de guerra el 
material tuvo la abundancia requerida, si 
bien su empleo no quedase todavía en- 
cuadrado en normas de carácter definiti- 
vo, ya que la Fuerza Aérea Independien- 
te sólo existía en potencia. El armisticio 
vino a interrumpir un notable desarrollo 
de la nueva Arma. 

Para el futuro, cuando los combatientes 
de Aviación puedan contarse por decenas 
de millares, en lugar de por centenares, 
las diferencias entre las naciones serán 
resueltas en el aire, según escribia Sir 
George Aston en 1914. 

Nos interesa mucho subrayar que, al 
tratar de las leyes que deben regir a las 
operaciones aéreas, establece el autor la 
conclusión de que el aire es un elemento 
único. Los aviones terrestres, como los 
hidroaviones, han de operar unas veces 
sobre tierra firme y otras sobre el agua o 
el mar, por lo que es imposible distinguir 
entre operaciones sobre tierra y operacio- 
nes sobre agua; todas ellas son operacio- 
nes aéreas realizadas en el aire. 

Los capítulos destinados a exponer y 
desmenuzar cuestiones de Derecho Mili- 
tar Aéreo, son a cuál más interesantes. 
Los conceptos de ruptura de hostilidades, 
represalias, población civil, aparatos neu- 
trales, aparatos combatientes, divisas de 
los mismos, uniformidad del combatiente 
aéreo, prisioneros, personal que descien- 
de en paracaídas, espionaje, lanzamien- 
tos de proclamas de carácter militar o 
político, los ardides lícitos o ilícitos, los 
crímenes de guerra, la caballerosidad del 
aire, y otros muchos similares, son trata- 
dos con una objetividad ecuánime, expo- 
niendo numerosas y encontradas opinio- 
nes, citando preceptos legales y — a modo 
de «jurisprudencia» — reseñando casos 
prácticos ocurridos y verdaderas anéc- 
dotas poco o nada conocidas entre nos- 
otros, y todas de un interés conside- 
rable. 























R. M. de B. 


AERODYNAMIC THEORY: A General 
Review of Progress. — Un tratado ma- 
gistral de aerodinámica en seis volú- 
menes, publicado en lengua inglesa 
bajo la dirección de William Frederick 
Durand y editado por Julius Springer, 
Linkstrásse 23-24. Berlin. 

Volumen IV: Aplied airfoil Theory, por 
A. Betz; Airplane Body (Non-Lifting 
System) Drag and Influence on Lifting 
System, por C. Wieselsberger; Airpla= 
ne Propellers, por H. Glauers; Influen- 
ce of the Propeller en other Parts of 
Airplane Structure, por B. Coning. — 
Un tomo de XVI más 434 páginas, con 
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321 figuras en el texto. — Año 1935. — 
Precio del presente volumen, 24 mar- 
cos. (Una vez publicados los seis 
tomos se elevarán notablemente los 
precios por volumen.) 


Ya en los números 27, 39 y 42 de 
REVISTA DE AERONÁUTICA hemos rese- 
ñado brevemente el contenido de los tres 
primeros volúmenes de tan interesante, 
si no indispensable, tratado magistral de 
aerodinámica. Poco tiempo hace que ha 
salido a luz el cuarto volumen de esta 
obra, donde se inician aquellas cuestio- 
nes que, aunque teóricas, tienen, no 
obstante, una intima relación con los 
problemas de la práctica cotidiana de la 
construcción aeronáutica, es decir, con 
la aerodinámica aplicada propiamente 
dicha. Así se estudian —desde el punto 
de vista teórico, naturalmente — en este 
volumen las propiedades generales de los 
perfiles alares y las caracteristicas de 
sustentación de los diversos tipos de alas, 
todo ello basado en los más recientes re- 
sultados experimentales fruto del intensi- 
vo trabajo de investigación cientifica rea- 
lizado durante los últimos siete años en 
institutos como la NA CA (National Advi- 
sory Committee for Aeronautics), dero- 
dynamische Versuchsanstalt zu Góttin- 
gen, DVL (Deutsche Versuchsanstalt fir 
Luftfahrt), Tsagui (Tsentraluui Aéro- 
guidrodinamicheskió Institut), Aerody- 
namic Research Institut of the Tokyo 
University, etc. Especial atención se 
concede al importantisimo problema de 
gran interés actual (a pesar de datar ya 
de 1920) que plantean las llamadas alas 
con ranuras (slolted wvings), y cuyo des- 
arrollo en las compilaciones que casi pu- 
diéramos llamar «clásicas» de la aerodi- 
mica en su sentido moderno— valga la 
paradoja — (por ejemplo, las extensas 
secciones de aerodinámica e hidrodiná- 
mica en los tratados: Handbuch der Phy- 
sil, de Geiger y Scheel, y Handbuch der 
Experimental Physik, de Wien-Harms), 
no está orientado hacia los derroteros 
marcados por los resultados de la prácti- 
ca. También se concede especial impor- 
tancia al estudio de las resistencias pará- 
sitas, cuestión de gran interés práctico 
para el proyecto y construcción de aero- 
móviles. De la inmensidad de aspectos 
que encierra el estudio aerodinámico de 
las hélices y de los efectos de interacción 
de las mismas con las alas, el fuselaje y 
demás partes de la célula se hace una 
muy extensa y detallada exposición teóri- 
comatemática (estudia de pasada el rotor 
del autogiro como caso particular de mo- 
linete (wvindmill). 

La teoría de los perfiles empleada a lo 
largo de la exposición en los capitulos 
del presente volumen no es en realidad 
una teoría pura, sino más bien una teoria 
de trabajo, es decir, una teoría que sirve 
para metodizar de momento el material 
de análisis teórico de acuerdo con las exi- 
gencias de las aplicaciones prácticas. Es 
ésta una orientación que se aviene muy 
bien con la tendencia pragmática mani- 
festada actualmente en todo género de 
estudios. 

El libro contiene los siguientes capítu- 
los: Propiedades alares generales, propie- 
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dades de perfiles característicos, perfiles 
o alas de envergadura finita o limitada, 
tipos de movimiento asimétricos o inesta- 
bles (resbalamientos y rotaciones). Re- 
sistencia al avance del fuselaje, Resis- 

ásitas, Influencia del fuselaje 
eoría de la hélice, Teoria 
1, Teoria del momento 
en general, Eficacia de las hélices, Teo- 
ría de la hélice elemental, Teoría turbi- 
llonaria, Hélices de gran eficacia o rendi- 
miento, Interacciones fuselaje-ala, Estu- 
dio experimental de las hélices, Hélices 
de helicóptero (hélice sustentadora), Mo- 
linetes (windmills) o hélices captadoras 
de energía, y ventiladores (fans) o hélices 
productoras de corrientes, Varios proble- 
mas referentes a las hélices, Interaccio- 
nes: aspecto general teórico del proble- 
ma, Interacción: aplicaciones de la teoría 
y resultados experimentales. 

Próxima ya la aparición de los volúme- 
nes finales de esta obra, pronto podrán 
contar los estudiosos — gracias a la ad- 
mirable labor conjunta de editor y auto- 
res — con un magnifico instrumento de 
trabajo para colaborar de modo activo 
en el progreso aeronáutico. 








sobre las alas, * 
del momento axi 








J. V.-G. 


AERODYNAMIK: 2. tomo.— THEORIE 
DER LUFTKRAEFTE, por R. Fuchs, 
L. Hopf y Fr. Seewald, con la colabo- 
ración de S. del Proposto. —Un tomo 
en 4.2, de VII más 300 páginas, con 24 
páginas suplementarias para ábacos y 
224 figuras en el texto; magníficamente 
encuadernado en tela y editado por 
Verlagsbuchhandlung “Julius Sprin- 
ger, Linkstrasse 23-24, Berlín. Año 
1935. — Segunda edición. — Precio, 30 
marcos. 


Hemos tenido ocasión de hacer, en el 
número 33 de REVISTA DE AERONÁUTICA, 
un sucinto comentario a esta utilísima 
obra. Allí ya hacíamos resaltar el carác- 
ter eminentemente práctico y didáctico 
de la misma, confirmado en la realidad 
por la aparición de una segunda edición. 

Realmente, el ingeniero y constructor 
aeronáuticos habrán de prescindir a la 
fuerza de los extensos tratamientos teóri- 
cos de las cuestiones cardinales de la 
aerodinámica, si han de poder atender a 
los requerimientos de una labor profesio- 
nal cotidiana. Tanto éstos como los estu- 
diantes avanzados de ingeniería aeronáu- 
tica, encontrarán en esta obra un aux 
de inestimable valor. Quédese, pues, 
para el investigador puro el estudio de los 
extensísimos tratados teóricos y del co- 
pioso (prácticamente inabordable) mate- 
rial bibliográfico esparcido por las publi- 
caciones cientificas periódicas de todo el 
mundo. Ahora hien: el contenido de la 
presente obra representa el mínimo de 
conocimientos teóricos que debe poseer 
el que quiera manejarse con soltura en las 
cuestiones relacionadas con el fundamen- 
to de la construcción aeronáutica. De 
aquí la calurosa acogida que ha encon- 
trado en todos los países este Manual de 
Aerodinámica, a pesar del inconveniente 
—no menudo — del idioma. 

Este segundo tomo se ocupa, como ya 
habíamos dicho, de la teoría de las fuerzas 
aerodinámicas (Theorie der Luftkraefte), 
y su contenido se distribuye en nueve ex. 
tensos capítulos. 

En el capítulo 1 se consideran algunas 








cuestiones matemáticas auxiliares, como 
son: el desarrollo de funciones en series 
de Fourier, los teoremas de integración 
de Gauss y Stokes, la teoría de funciones 
y las representaciones conformes, el teo- 
rema de integración de Cauchy, etc. El 
capitulo 11 se ocupa de los resultados de 
la hidrodinámica clásica (Mujos currenti- 
líneos, ecuación de continuidad, ecuación 
de Bernouilli, etc., etc.). En el III se 
estudian los prucesos en los fujos o co- 
rrientes bidimensionales, así como el pro- 
blema del ala sustentadora de extensión 
infinita. El IV trata de los perfiles alares 
particulares en relación con una corriente 
o fujo bidimensional. Aqui se estudia 
un buen número de perfiles típicos y usua- 
les, consignando, además, bastantes datos 
numéricos experimentales. En el párrafo 
octavo se tratan matemáticamente los 
procesos aerodinámicos propios delas alas 
en tándem. En el capítulo V se estudia 
el ala ustentadoras de dimensiones finitas 
O limitadas, teniendo en cuenta la influen- 
cia de los extremos del ala, los sistemas 
de torbellinos, libres y ligados, la veloci 
dad en los procesos circulatorios tridi- 
mensionales (fujo tridimensional), las re- 
sistencias inducidas y otros factores. En 
el VI se resumen las cuestiones relacio- 
nadas con la distribución del empuje en 
cada tipo de alas, o sean las relaciones 
entre la circulación y la forma alar. El 
capítulo VII trata de'la teoría general del 
multiplano, dando las bases numéricas 
(coeficientes, etcétera) para el cálculo de 
células biplanas. En el capitulo VIII se 
condensan las teorías de la resistencia 
pura; es decir, sin tener en cuenta la fric- 
ción, exponiendo las hipótesis de Newton 
y Helmholtz, la estabilidad de las vías 
turbillonarias de Kármán (Wirbelstras- 
sen), el cálculo de la resistencia al avan- 
ce, etc. Por último, el capítulo IX estu- 
dia la cuestión de la resistencia en rela- 
ción con la viscosidad del medio (caso 
real y complicado de la resistencia al 
avance que ofrecen los flúidos naturales: 
agua, aire, etc.). 

Un extenso índice de materias permite 
la rápida rebusca de las cuestiones que 
ocasionalmente interesan, y los ábacos 
reunidos al final facilitan notablemente la 
resolución de los problemas numéricos. 


J. V.-G. 








JAHRBUCH DER WISSENSCHAFT- 
LICHEN GESELLSCHAFT FUER 
Ll FAHRT 1934. — Un tomo de 162 
páginas en folio, magnificamente en- 
cuadernado en tela verde, y editado 
por la Deutsche Verlagsiwerke Strar 
Vetter £: Co., Berlin SW68.—Año 1935. 











La Wissenchaftliche Gesellschaft fir 
Luftfahort, mundialmente conocida como 
W. G. £., fué fundada en Berlín el 3 de 
abril de 1912. Desde entonces se ha ve- 
nido publicando sin interrupción el Anua- 
rio (con retraso del intervalo 1916-1920, 
debido a la Gran Guerra) hasta llegar el 
año 1930, en el cual la Sociedad afectada, 
como otros muchos organismos, por la 
aguda crisis de la economía mundial, y 
de la alemana en particular, se vió oblí- 
gada a suspender la publicación del Anua- 
rio; publicación que no se ha vuelto a 
reanudar hasta el presente año (1935) con 
la aparición del Jahrbuch W. G. L. 1034, 
que viene a ser, en realidad, el compen- 
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dio de los años 1930, 1931, 1932, 1933 
y 1934, es decir, que en él se resume la 
actividad de la W. G, £, durante el últi- 
mo lustro. 

El Anuario contiene: un sucinto resu- 
men del desarrollo de la Sociedad y el 
reglamento de la misma; la Jista de socios 
o miembros de la W. G. L.; la sección 
necrológica (que nos suscita un recuerdo 
a nuestro malogrado colaborador Martin 
Abraham); el movimiento jubilar, y los 
resúmenes de la actividad de la W. G. £. 
en los años 1930, 1931, 1932, 1933 y 1934- 

Repasando atentamente dichos resúme- 
nes es fácil observar que aun cuando la 
actividad cientifica e investigadora de la 
W. G. L. en el último lustro se vió coar- 
tada por una serie de circunstancias eco- 
nómicas y políticas, representa, no obs- 
tante, en su conjunto una formidable y 
sólida labor de preparación, base de futú- 
Tos a nces técnicos. 








J. V.-G. 


JANE'S ALL THE WORLD'S AIR- 
CRAFT FOR 1934. — Un tomo en folio 
de IX más 584 páginas con numerosisi- 
mos grabados, encuadernado en tela 
azul. — XXIV edición, compilada y re- 
dactada por C. G. Grey y Leonard 
Bridgman. — Editor: Sámpson Low, 
Marston $ Co. Ltd. — Londres. — Pre- 
cio: 2 guineas. 





Nada o muy poco podemos añadir a lo 
ya dicho en el número 32 de REVISTA DE 
AERONÁUTICA (pág. 616) sobre este anua- 
rio, con ocasión de la salida de la XXII 
edición. El material informativo acumu- 
lado en la XXIV edición (llegada a nues- 
tras manos en enero del presente año) es, 
como siempre, de considerable extensión 
y puesto al día. Hemos de notar, eso sí, 
cómo en esta edición se acusa la tenden- 
cia a dar más precisión a los datos e in- 
formaciones en ella encerrados, labor 
verdaderamente ardua en el caso de este 
género de compilaciones. 

Por lo que se refiere a España, los datos 
contenidos en la presente edición son mu- 
cho abundantes y exactos que los 
aparecidos en anteriores ediciones. Lo 
mismo podemos decir de los referentes a 
algunos países para los cuales hemos po- 
dido hacer un cotejo de informaciones 
procedentes de fuentes autorizadas di- 
versas. 








J. V.-G. 


LE CHAUFFAGE PAR LES COMBUS- 
TIBLES LIQUIDES, por A. Guiller- 
mic.—Un tomo de 400 páginas en octa- 
vo mayor, con 338 figuras en el texto y 
cuadros numéricos, editado por Librai 
rie Polytechmique de Ch. Béranger, 15, 
Rue des Saints-Péres, Paris.—Año 1935» 














ada día es mayor el incremento en el 
uso de los combustibles liquidos como 
fuente de energía para el funcionamiento 
de toda clase de máquinas fijas y móviles. 
En el presente libro encontrará el lector 
todo lo referente al empleo de los com- 
bustibles liquidos pesados, tales como el 
fuel-oil y el gas-oil, en especial para la 
calefacción de hornos y calderas de va- 
por de grandes instalaciones motrices. 
Son éstas cuestiones que no se habían 
publicado integralmente hasta ahora. 


J. V.-G. 
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maniobras.= julio. — Las aspiradoras de 
polvo en la” protección antiaérea, por 
A. Burgdorfer. — Medios individuales 
para la defensa contra los venenos respi- 
ratorios, por C. W. van Hoogstraten. — 
Autoprotección, por J. H. van Riesen. — 
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Conclusiones del Consejo de Suiza 
(7-5-35) respecto a las posibilidades de 
fabricación e importación de materiales 
para la protección antiaeroquímica.— Las 
maniobras de escucha del 22 de junio. 
Pacifismo y protección antiacroquím 
agosto. — Medios de protección indiv 
dual contra los tóxicos respiratorios, por 
C. W. van Hoogstraten. — Reglas de au- 
toprotección para la población civil: tiem- 
po de paz; guerra inminente; ante un ata- 
que aéreo y después de un ataque aéreo. 
¿Qué haremos? 











INGLATERRA 


The Journal oí The Royal Aeronau- 
tical Society, octubre. — Combustibles 
para motores de Aviación, por E. L. Bass. 
Aviones para utilización comercial, por 
G. de Havilland. 

The Royal Air Force Quarterly, octu- 
bre. —Los fundamentos de la guerra y 
la R. A. F.: La ofensiva. -- Aviación de 
observación. — Aerostación. — ¿Una sec- 
ción de ingeniería para la R. A. F.2— 
Eritrea, por R. R. Greenlaw. — Ecos del 
pasado y del presente: algunas bases 
ultramarinas: Malta, Singapoore, Aden, 
Hong-Kong. — Ida y vuelta al Africa en 
una mañana, por P. Ferrers.—La cuestión 
del vuelo a ciegas. 





RUMANIA 


Aripa Olteana (Alas oltenianas), — El 
papel pasado y futuro de la Aviación en 
la conducción y ejecución de la guerra.— 
Mogosoaia-Londres en el día (un record 
rumano), por A. Dumbraveanu.—El aero- 
puerto de Craiova. — Enlace aéreo entre 
Bucarest y Praga: impresiones de un pa- 
sajero, por L. Samitca. — Construcciones 
e instalaciones necesarias para un aero- 
puerto, por M. M. Theodor. — El carbón 
activo, por M. lonescu. — El papel de la 
radio a bordo de los aviones, por Baja- 
nescu. — El aeropuerto de Craiova en el 
tráfico europeo. — Sustancias empleadas 
en la protección contra los gases tóxicos. 


U. R. S. S. 


Tejnica Vozdushnovo Flota, junio 
(continuación). — Respecto al vuelo de 
planeadores, por L. P. Malinofskii. — El 
problema de la calefacción y ventilación 
de las cabinas de los aviones, por N. E. 
Xovinskii.—Acerca del ensayo de los mo- 
tores de Aviación con compresores cen- 
trifugos, por N. S. Krutikof. — Respecto 
a las deformaciones térmicas de los cilin- 
dros del motor M-17, por A. I. Lemesh- 
kof. — Estudio de las propiedades soldan- 
tes de la nueva aleación de aluminio 
<BB», por 1. Y. Surovtsef. — Problemas 
quese presentan al proyectar planeadores, 
por D. A. Romeiko-Gurko. — Algunas 
observaciones críticas al problema de los 
mecanismos de transmisión, tal como está 
tratado en el libro del profesor Chudakof, 
por A. N. Kaluxnikof.—Réplica al artículo 
del ingeniero A. N. Kaluxnikof, por E. A. 
Chudarof.=julio. — Sistema de construc- 
ción y cálculo de esfuerzos de un fuselaje 
monocoque, por P.M. Znamenskii.—Modo 
de calcular construcciones de paredes 
delgadas, por S. Y. Makarof. — Cohetes 
alados y sus aplicaciones al vuelo humano, 
porS.P. Korolef. —Experimento de rotura 
de un planeador en vuelo, 
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